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QR ot Revort

NUTZERFREUNDLICH: Die Haube lasst
sich leicht bedienen. Die Bing-Vergaser
des Rotax 912 S sind mit automatischer

Héhenanpassung ausgerustet.

Es gibt ihn wieder, den
Adler (Aquila) aus Berlin.
Unter einer neuen, enga-
gierten Fihrungsmann-
schaft wird er am bisherigen
Standort Schénhagen ge-
fertigt. Wir waren vor Ort
und haben uns die aktuelle
Version angesehen.

Aquila A 210
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- Pilot Report

Fotos: ae-Dokumentation (4), Herzog

nd um diese Firma soll es vor einiger
U Zeit noch sehr schlecht gestanden
haben?“ Beim Rundgang durch den
Fertigungsbereich bei AQUILA Technische
Entwicklungen mag man dies kaum glauben.
In den Hallen herrscht rege Betriebsamkeit.
In beheizbaren Negativformen entstehen
neue Strukturteile. Nach 15 Stunden Tem-
pern bei 55 °C sind sie zur Entnahme bereit.
Ein Stuck weiter werden Glasfaserhalbscha-
len, denen Kohlefaser-Stringer und GfK/ CfK-
Spanten die erforderliche Steifigkeit verlei-
hen, zu einem Flugzeugrumpf zusammen-
gefiigt. In der oberen Etage des modernen Fir-
menkomplexes am Flugplatz Schonhagen na-
he Berlin wachsen derweil aus Kohlefaser
gefertigte Fligelholme in Doppel-T- Ausle-
gung heran. 27 Mitarbeiter zahlt AQUILA in-
zwischen wieder. Einige von ihnen hatten die
dustere Phase der Firmengeschichte am eige-
nen Leib miterlebt: ausgebliebene Gehalts-
zahlungen, Existenzéngste, Sorgen um die Fa-
milie - das volle Negativprogramm, das kei-
ner braucht. Jetzt sind sie wieder mitan Bord
—engagiert und vom Erfolg ,.ihres* Produktes
und der Wiedergenesung ,.ihrer* Firma zu-
tiefst Uberzeugt. Dank geglatteter Produkti-
onsablaufe beansprucht der Bau einer A 210
nur noch 13 Tage. Vor dem Konkurs Ende
2004 benotigten 44 Mitarbeiter pro Flugzeug
volle 27 Tage.

Es darf wohl als glticklicher Umstand be-
wertet werden, dass dem Unternehmen mit
Dr. Bruno M. Kiibler und seinem Team unter
der Leitung von Wirtschaftsprifer Karsten
Zabel eine Sanierungsmannschaft zur Seite
gestellt wurde, die es mit der 1996 gegriinde-
ten Firma gut meint; die nichts davon halt,
die Unternehmenswerte einfach zu versilbern
oder das Ganze einem auf Schnappchenjagd
befindlichen ,,Investor* zu tGiberlassen.

Mit Behutsamkeit ist es der aus Rechtsan-
walten, Betriebswirten, Wirtschaftsprifern
und Steuerberatern bestehenden bundesweit
tatigen Kolner Sozietdt gelungen, AQUILA
innerhalb kurzer Zeit aus der Schraglage he-
raus aufzurichten. Inzwischen halten sich
Einnahmen und Ausgaben wieder die Waage.
Zulieferer gewéhren Rabatte; kaum einer von
ihnen besteht noch auf Vorkasse.

Verloren gegangenes Vertrauen kehrt nach
und nach zurtick. Nicht nur bei den Partner-
firmen draufRen, auch bei den Mitarbeitern.
Deren Gehélter werden, seit Dr. Kiibler das
Unternehmen fiihrt, wieder punktlich tGber-
wiesen. In Sachen ,,interne Kommunikation“
setzt die Geschaftsfuhrung auf grétmdog-
liche Offenheit. Die Angestellten fihlen sich
dadurch bei Entscheidungen, guten wie
weniger guten, adaquat mitgenommen. Fur
Gertichte gibt es keinen Platz.

Auch die bisherigen Kunden durften zu-
frieden sein. Sie haben ihre Flugzeuge ptinkt-
lich erhalten, und auch am ,,After Sales Sup-
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GUTES ZEICHEN: In den AQUILA-
Hallen herrscht wieder Betriebsamkeit.

port* gibt es nichts auszusetzen. Im vergan-
genen Jahr hat AQUILA 20 Flugzeuge ausge-
liefert. In diesem Jahr werden es in etwa gleich
viele sein. Inzwischen hat das Unternehmen
schon mehr Flugzeuge produziert als vor dem
Crash. Der aktuelle Auftragsbestand sichert
eine Auslastung bis ins neue Jahr hinein.
Wahrend sich die Insolvenzverwaltung um
die strategischen Belange kimmert und da-
bei nattrlich auch Ausschau nach in Frage
kommenden Investoren halt, ruht das All-
tagsgeschaft in den Handen eines engagier-
ten Dreierteams: Ralph Schellhase leitet den
Produktionsbereich. Martin Just, wie Schell-
hase schon zu Vor-Konkurszeiten im Unter-
nehmen, nimmt als Prifer und Pilot die da-
mit verbundenen Aufgaben wahr. Cindy Fris-
ke, Diplom-Kauffrau (FH), zeichnet fiirs
Marketing und den Vertrieb verantwortlich.
Bei unserem Besuch in Schdonhagen spiren
wir: Hier sind Menschen am Werk, die ihre
Arbeit mit voller Begeisterung verrichten.
Menschen, die zu Recht davon Uberzeugt
sind, dass das Produkt, dessen Herstellung,
Prufung und Vermarktung in ihren Handen
liegt, spitze ist. Wer sich von der Firma einen
eigenen Eindruck verschaffen mdchte, hat da-

BEQUEM:
Die straff
gepolsterten
Sitze lassen
sich horizontal
beliebig ver-
stellen. Unter
den bord-
wandseitigen
Armlehnen
befinden sich
kleine Stau-
facher.

UPPIG: Bis zu 40 kg Gepack kdnnen
hinter den Sitzen untergebracht werden.
Auch Klapprader finden Platz.

zu am Samstag, den 14. Oktober, Gelegenheit.
Dann veranstaltet AQUILA ein Fly-in mit
Werksbesichtigung. Besucher aller Couleur
sind dazu herzlichst eingeladen.

Vor dem Hintergrund einer bislang giins-
tig verlaufenden Rekonvaleszenz schauen wir
uns die aktuelle Version der Aquila A 210
nattirlich besonders gerne an. Was hat
sich seit unserem letzten Besuch verandert?
Wie steht’s um die Qualitat? Wie um die
Flugleistungen? Unser letzter Ausflug liegt
schon lange zuriick (aerokurier 4/2003). Die
verblassten Eindricke bedurfen dringend
einer Auffrischung.

Wer mit dem Kauf eines VLA-Leichtflug-
zeugs liebdugelt, auf den wartet zwar kein
allzu grof3es, daflr aber ein recht breit ge-
fachertes Sortiment. Es gibt alles: Schulter-
und Tiefdecker, mit spartanischer oder
anspruchsvoller Ausstattung, mit durch-
schnittlichen oder herausragenden Flugleis-
tungen. Als echte Neuflugzeuge sind derzeit
—neben der A 210 -die aus Metall gefertigten,
italienischen Tecnam-VLAs P92-JS und
P2002-JF/JR, die polnische Aero AT-3 R100
(auch sie verwendet vorrangig Metall) und
die franzdsische APM-20 Lionceau erhaltlich.

www.aerokurier.rotor.com



Meinungen [ Flugsportverein Herrenberg

Zur Flotte des 330 Mitglieder zah- den wir uns flr den Austausch. Zum

lenden Flugsportvereins Herrenberg Einbau kam eine Schallddmpfer- Die Lionceau, ein Carbon-Tiefdecker mit
(www.fsv-herrenberg.de) in der Ndhe anlage von Gomolzig. Das war’s. Die Schiebehaube und 80-PS-Rotax-Motor, ist
von Stuttgart gehort seit Ende 2004  Qualitéat des Zweisitzers stimmt. Er ist —wie auch die AT-3 - seit Mai 1999 VLA-zer-
auch eine Aquila (D-EXSR). Die sauber verarbeitet und beeindruckt tifiziert. Diamond Aircraft aus Osterreich

Maschine, avionikseitig mit einem alle, die ihn fliegen, immer wieder bietet seinen VLA-Klassiker, die Katana
GNS 530, einem Mode-S-Trans- aufs Neue durch seine guten Perfor- DA20, nur noch in einer quasi neuen Version
ponder und einem mancewerte und sei- an. Dabei werden gebrauchte Zellen nach ein-
zweiten Nav/Com . nen gunstigen Ver- gehender Inspektion mit brandneuen Moto-
anspruchsvoll aus- »Mit der brauch. Bei 65 Pro- ren, Instrumenten und ebenso neuen Innen-

gerustet, wird fur Aquila zent Leistung wer- ausstattungen bestiickt. Die Vielfaltigkeit der
die Schulung und rundherum den in 4000 Ful 111 Konzepte spiegelt sich natiirlich auch bei den
zum Reisen ein- - o KTAS bei 16 Litern Preisen wider. Mit 85000 Euro zuziglich
gesetzt. Uber 500 & zufrieden Mogas pro Stunde Steuer dirfte die AT-3 am guinstigsten sein.

Stunden war sie erzielt. Da kann nie- Die Aquila besiedelt mit 121 000 Euro, eben-
dabei bislang mand meckern. Auf falls plus Steuer, das obere Preissegment.

schon im Einsatz. HEUAEH I  Grund der sehr gu- Nicht alle Wetthewerber bieten dem Kun-
,Wir haben*, er- ee—— tcn Wirtschaftlich- den so umfangreiche Ausstattungsmaoglich-
zahlt uns Ausbil- keit kdnnen wir den keiten wie der schmucke Tiefdecker aus
dungsleiter Frank Kasparek, ,,bis heu-  Zweisitzer flr einen Stundenpreis von Brandenburg. Gewahlt werden kann bei der
te keinerlei Probleme mit dem Flug- 75 Euro anbieten. Sie kénnen sich Innenausstattung zwischen Alcantara und

zeug gehabt. Im Rahmen eines vorstellen, dass er fast immer aus- Leder in vielerlei Farbtonen. Selbst die Farbe
Service-Bulletins, das vorschreibt, den  gebucht ist. Die Anschaffung einer der Vierpunkt-Automatikgurte und die der
von Heggemann gefertigten Auspuff zweiten Aquila wirde vor diesem Hin- Steppnéhte an den Sitzen kann der Kunde
alle 50 Stunden auf Risse hin zu Uber- tergrund durchaus Sinn machen.* selbst bestimmen. Auf diese Weise verfeinert,

prufen oder auszutauschen, entschie- BG hinterlasst die 120 cm breite Kabine einen ex-
quisiten Eindruck. Ergénzt wird dieser noch
durch Bodenteppiche, deren Rander gekl6p-
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peltsind. Auch beim AuRendekor gibt es mit
Uber 100 Farbtonen kaum etwas, was nicht
realisierbar ware.

Bei Nichtgebrauch lassen sich die serien-
maRig mitgelieferten Kopfhoérer von Senn-
heiser (HME 100) am Kabinenhimmel zwi-
schen den Sitzen einhaken. Klappt man die
Armlehnen an den Bordwandseiten hoch,
offnen sich kleine Staufacher. Kartenmateri-
al findet in gut zu erreichenden Bordwandta-
schen Platz. Die vorn angelenkte Kabinen-
haube, deren Verglasung es auch getdnt gibt,
lasst sich mit einem Finger zuziehen. Die Ver-
riegelung erfolgt mit Hilfe eines Hebels links.
Auch das Offnen erfordert keinerlei Kraft-
aufwand. Gasdruckdédmpfer unterstiitzen
das Aufschwingen, ohne dass einem die Hau-
be hierbei aus der Hand gerissen wiirde.

Die straff gepolsterten Sitze mit integrier-
ten Nackenstutzen lassen sich horizontal in
jeder beliebigen Stellung arretieren. Ol-/Gas-
druckfedern und Haltegriffe am duferen
Glareshield-Rand erleichtern das Einnehmen
der korrekten Sitzposition. Dank keilférmi-
ger Schienen nimmt die Sitzhohe beim Nach-
vorn-Rucken automatisch zu. Wie geraumig
die Aquila-Kabine ist, verdeutlicht uns Prifer
Martin Just am ,,lebenden Objekt”. Mit 1,93
m (ohne Headset) findet er problemlos Platz.
Noch nicht einmal seine Beine kommen mit
der Panelunterkante in Kontakt.

Hinter den starren Sitzlehnen befindet sich
der groRziigig dimensionierte Gepackraum.
Bis zu 40 kg durfen hier deponiert werden.
Bei Bedarf lassen sich sogar zwei jener Klapp-
fahrrader unterbringen, die AQUILA als Zu-
behor anbietet. Erreichbar ist der Laderaum
Uber eine abschlielRbare Tur an der linken
Rumpfseite — oder aber, wenn auch weniger
komfortabel, Uber die Kabine selbst. Ein K&-
fig aus CfK-Stringern schiitzt die Crew bei
Uberschlégen. Ein hinter den Sitzen quer ver-
laufendes Kohlefaserrohr verhindertim Falle

eines Frontalcrashs das geflirchtete Auf-
spreizen der Kabine.

Die umfangreiche Standardinstrumentie-
rung lasst sich durch verschiedene Bendix/
King-Gerdate oder ein komplettes, dann aller-
dings auch 12 000 Euro teures Garmin-Pack-
age verfeinern. Der Demonstrator D-EAQT,
mit dem wir fliegen werden, ist damit aus-
gerUstet. Das Paket umfasst ein GNS 430, ei-
nen digitalen Mode-C-Transponder GTX
327, eine VOR/LOC/Glideslope-Anzeige Gl
106A und ein Audio Panel GMA 340. Wird
statt des Mode-C- ein digitaler Mode-S-
Transponder gewahlt, erhoht sich der Preis
um 2300 Euro plus Steuer.

Unterm linken Fligel
eine Prandtlsonde

Fur Vereine und Vercharterer gleicher-
mafien interessant sein dirfte der in der Vor-
fahrmaschine installierte Flugdatenschrei-
ber von KAPI electronics aus Eberswalde
(www ka-pi.de). Der zirka vier Kilogramm
schwere Datenrecorder, an dessen Zertifizie-
rung fur Echo-Klasse-Flugzeuge AQUILA und
KAPI derzeit gemeinsam arbeiten, erfasst
in der Grundversion Position, Kurs, Hohe,
Ol-, Wasser- und Zylinderkopftemperatur,
Motordrehzahl, g-Krafte, angezeigte Flug-
geschwindigkeit und Geschwindigkeit tGber
Grund.

Die Messwerte kénnen routinemaéf3ig oder
per Einzelabfrage auf ein Handy oder einen
PC Gbermittelt werden. Um den Rekorder vor
Manipulationen zu schitzen, ist er — schwer
erreichbar — im hinteren Rumpf unterge-
bracht. Im Gepackraum befindet sich ledig-
lich das kleine orangefarbene Auslesegerét.

Aus dem Bereich ,,Vorflugkontrolle* seien
vier Merkmale besonders hervorgehoben. Da
ist zum einen die visuelle Kontrolle der Tank-
menge. Hierzu gibt es einen kurzen, mit Kali-

briermarken versehenen Plastikstab. Unter-
gebracht ist dieser an der Innenseite der
Gepéckraumtir. Zum Check fihrt man ihn
einfach in die Tankdffnungen ein und kann
dann die Spritmengen recht genau ablesen.

Ein weiterer, nicht allen Echo-Klasse-Pilo-
ten gelaufiger PrUfpunkt ist das Ermitteln
der Olmenge im Trockensumpftank. Um
den Schmierstoffstand exakt messen zu kon-
nen, muss der Motor entweder kurz angelas-
sen werden, was umstandlich ware, oder der
Propeller wird von Hand ein paar Mal im
Uhrzeigersinn durchgedreht.

Als dritte Besonderheit sei das Nichtvor-
handensein eines ,,gust lock”, also einer
Boensicherung fur die Ruder, hervorgeho-
ben. Da das Seitenruder und die Bugrad-
steuerung miteinander gekoppeltsind, kann
sich dieses bei Wind nicht bewegen, so lange
das Bugrad belastet ist. Auch das Hohenru-
der hat keine Chance, hin- und herzuschla-
gen. Dafur sorgt die Federkrafttrimmung.
Lediglich die Querruder verftigen tber keine
»serienmaBige” Arretierung. Selbst bei star-
ken Winden sei dies jedoch kein Problem,
versichert uns Martin Just beim Rundgang
um den Firmenflieger, den die AQUILA-
Mannschaft - darauf ist sie besonders stolz -
ganz aus eigenen Mitteln gebaut hat.

Nicht alltdglich fur viele Piloten durfte
auch die Prandtlsonde unter der linken FIU-
gelauRenseite sein. Sie misst nicht nur den
Staudruck, sondern auch den Statikdruck.
Beim Pre-Flight Check ist deshalb darauf zu
achten, dass beide Bohrungen offen sind. Da-
mit wéaren die Besonderheiten aufgezahlt.
Die Vorflugkontrolle an der A 210 unter-
scheidet sich ansonsten kaum von der einer
Piper PA-28. Auch sie macht als Tiefdecker
dem Piloten das Entwassern der Tanks nicht
gerade leicht.

Dader 100 PS starke Rotax 912 S der ,,Que-
bec Tango* an diesem Tag noch nicht gelau-

Im Vergleich

Aero AT-3 R100 Diamond DA20-100 | Tecnam P92-JS Aquila A 210
Motor Rotax 912 S Rotax 912 S Rotax 912 S Rotax 912 S
Leistung (KW/PS) 73/100 73/100 73/100 73/100
Spannweite (m) 7,55 10,90 9,30 10,30
Lange m) 6,25 7,23 6,30 7,35
Hohe (m) 2,23 1,90 2,45 2,40
Leermasse (kg) 350 510 310 500
Maximalmasse (kg) 582 750 550 750
Zuladung (kg) 232 240 240 250
Startstrecke (m) 440 454 290 380
Steigen (ft/min) 800 715 1000 900
Reisegeschw. (KTAS) 116 125 125 129
Reichweite (NM) 429 432 400 610
Landestrecke (m) 445 467 265 450
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Was gefallt jwas nicht

sehr schénes Design
breites Leistungsspektrum
im Grenzbereich gutmutig
saubere Verarbeitung
vielseitig einsetzbar
gunstige Betriebskosten

F-Schlepp (noch) nicht mdglich
Zukunft des Unternehmens
(noch) nicht in ,,trockenen
Tichern*

0l ¢66666

QUAL DER WAHL: Jede Menge Dekor-
und Interieurfarben zur Auswahl.

fen ist, halten wir —trotz 25 °C Aufentempe-
ratur —wahrend des Anlassens den Choke ge-
zogen. Der mit zwei Bing-Vergasern besttick-
te Vierzylinder springt, auf diese Weise un-
terstitzt, problemlos an. Zum Aufwarmen
belassen wir es anfangs bei 800 Propellerum-
drehungen. Die Motordrehzahl betragt dabei
runde 1950 U/min.

Leer wiegt die reichhaltig ausgestattete
Vorfuhrmaschine 503 kg. Ihre beiden Flugel-
integraltanks sind zu drei Vierteln gefullt.
Dies entspricht 82 | oder 59 kg. Die Crew
bringt es auf 180 kg. Addiert ergibt sich ein
»Ramp weight“von 742 kg. Von der fir VLA-
Leichtflugzeuge geltenden Maximalmasse
(750 kg) trennen uns noch acht Kilogramm.

Fufe auf die Bremsen, den auf der Mittel-
konsole befindlichen Hebel fur die Park-
bremse durch Anheben ldsen und sachte
Gas setzen. Beim Anrollen die Radbremsen
einzeln testen. ,,Alles in Ordnung.” Es kann
losgehen. In Betrieb ist die Startbahn 25. Der
Weg dorthin gibt uns Zeit, die Rollsteuerung
kennen zu lernen. Sie spricht direkt an;
kleinste Pedalbewegungen genligen zum Di-
rigieren des Bugrads. Ein launischer Quer-
wind erfordert ab und an die Zuhilfenahme
der windabgewandten Radbremse.

Der Motorpriflauf erfolgt bei 1700 Um-
drehungen. Gecheckt werden dabei die Pro-
pellerverstellung, die Magnet-Kondensator-
Doppelziindanlage und die Vergaservorwar-
mung. Auch hier istalles in Ordnung. Sdmt-

www.aerokurier.rotor.com

Aquila A 210

HERSTELLUNG

Aquila Technische Entwicklungen GmbH,
Flugplatz, 14959 Schénhagen,

www.aquila-aero.com

ALLGEMEINE ANGABEN

Verwendung
Sitzplatze
Zulassungen

Preis (zzgl. Steuer)

Schulung und Reise

EASA, USA, Australien
ab 121000 Euro

ANTRIEB

Hersteller Rotax

Typ 912 S3

Art  flussigkeitsgekuhlter Vergaser-Vierzylinder

Startleistung kW/PS 73/100

Dauerleistung kW/PS 69/95

Drehzahl U/min 5500

TBO h 1500

Treibstoff Mogas Super/Super Plus,
Avgas 100LL

PROPELLER

Hersteller Munhlbauer

Art Zweiblatt-Verstellprop

Propelleruntersetzung
Durchmesser
Propdrehzahl

ABMESSUNGEN

Spannweite
Lange

Hohe
Flugelstreckung

aus Holz/Composite

243:1
cm 175
U/min 2260
m 10,30
m 7,35
m 2,40

10,1

Flugelflache

m? 10,5

MASSEN UND MENGEN

Leermasse kg 500
Maximalmasse kg 750
Zuladung 0] 250
Treibstoff I/kg 109,6/80
Nutzlast 0] 170
max. Gepéack kg 40
FLUGLEISTUNGEN

Startrollstrecke m 200
Startstrecke m 380
Vg KIAS 50
Vy KIAS 60
Vy KIAS 65
bestes Steigen ft/min 900
max. Flughdhe ft 14500
Reisegeschwindigkeiten

Vollgas, MSL KTAS 129
75 %, 6500 ft KTAS 122
58 %, 10000 ft KTAS 110
Verbrauch

Steigflug I/h 26
75 %, 4000 ft I/h 21,5
55 %, 4000 ft I/h 16,0
Reichweite NM 610
(65 %, 4000 ft, 30 min Res.)

Vne KIAS 165
Vo KIAS 130
Va KIAS 112
Vee KIAS 90
Vg, KIAS 52
Vso KIAS 44
Landestrecke m 450
Landerollstrecke m 200
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liche Werte bleiben im Sollbereich. ,,Schon-
hagen Info, die D-EAQT ist startbereit.” Die
»Freigabe” 1asst nicht lange auf sich warten.

Wir absolvieren einen ,,Rolling take-off*,
will hei3en; Noch wahrend das Flugzeug auf
die Startbahn rollt, wird nach und nach Ma-
ximalleistung gesetzt. ,,Volle Motordrehzahl,
Fahrtmesseranzeige vorhanden.” Die Aquila
baut zligig Geschwindigkeit auf. Kleinste Sei-
tenruderausschldge gentigen, um der Mittel-
linie zu folgen. Bei 50 KIAS hélt den Flieger
nichts mehram Boden. Deutlich spirbar will
er in die Luft. Der Kraftaufwand, um ihn da-
bei zu unterstutzen, fallt gering aus. Bei 60
KIAS sind auch die Hauptrader vom Boden.
Zum Startlauf waren geschétzte 250 m notig.
Wir beschleunigen auf Vy (65 KIAS), die Ge-
schwindigkeit fiirs beste Steigen, und fahren
die Fowler-Klappen ein. Dabei kommt es zu
keinem Abtauchen. Das Vario schwankt zwi-
schen 800 und 1000 ft/min. Zur Korrektur
des Linksdralls geniigt ein Quéntchen rech-
tes Seitenruder. Gilt es, den Luftraum vor
sich besser im Auge zu behalten, sollte mit 80
KIAS geklettert werden. Die Steigrate verrin-
gert sich dann auf 500 ft/min.

Die Abstimmung der elektrischen Hohen-
rudertrimmung ist perfekt. Der Stellmotor,
unterm Gepackraumboden platziert, arbeitet
weder zu forsch noch zu trédge. Man lernt
schnell, wie oft oder wie lange der Wipp-
schalter auf der Mittelkonsole gedriickt wer-
den muss, um die Knuppelkrafte zu neutrali-
sieren. Die Trimmanzeige in der oberen Pa-
nelmitte verwendet griine Leuchtbalken.

Mit Stidkurs verabschieden wir uns aus der
Platzrunde. Um nicht mit den Sektoren des
Berliner Luftraums ins Gehege zu kommen,

2 bleiben wir zundchst unter 2500 ft, dann un-

N
o

Foto: Hel

ter 3500 ft. Rlckseitenwetter beschert uns
beste Sicht. Beim Blick nach Osten erhebt
sich aus der flachen Landschaft untiberseh-
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bar ein zig Millionen Euro teurer VFR-Orien-
tierungspunkt: die einstige Cargolifter-Halle
— inzwischen zu einer exotischen Badeland-
schaft konvertiert. ,,Sollen wir mal schauen,
wie’s dort an einem ganz normalen Dienstag
um die Besucherzahl bestellt ist? ,,Prima
Idee.”

Wir drehen auf 6stlichen Kurs. Die Auf3en-
temperatur von 17 °C macht aus den ange-
zeigten 3500 ft eine Druckhohe von 4500 ft.
Als Reisegeschwindigkeit stellen sich bei gut
80 Prozent Motorleistung 124 KTAS ein. Der
Verbrauch dabei: runde 22 I/h. Wird auf 75
Prozent reduziert, sinkt die Fluggeschwin-
digkeit auf 119 KTAS. Mit 21 I/h verringert
sich der Verbrauch hierbei nur unwesentlich.
Bei 65 Prozent schlief3lich werden noch 111
KTAS bei 17 I/h erzielt. Alle Geschwindig-
keiten liegen unter jenen Werten, die wir auf
unserem letzten Flug notiert hatten. Der
Grund: Damals war es mit -4 °C deutlich kal-
ter. Der Rotax honorierte dies mit gréf3erer
Leistungsbereitschaft.

Perfekt abgestimmtes
Handling in allen Flugphasen

Die Rundumsicht aus dem einteilig ver-
glasten Cockpit ist grandios. Da man auf
dem Dreifachtrapezfliigel sitzt, sieht man
auch bestens nach vorn unten und hinten
unten. Im Reiseflug kann man die A 210 ge-
trost sich selbst Uberlassen. Die Maschine
verfligt Uber eine sehr gute Eigenstabilitét.
Trotzdem ist sie wendig. Steuerbefehle wer-
den verzdgerungsfrei befolgt. Egal ob bei sehr
hoher oder sehr niedriger Geschwindigkeit:
Man hat stets das Gefuhl, das Flugzeug be-
stens im Griff zu haben. 60-Grad-Steilkurven
mit sauberer Hohenhaltung zu fliegen gerat
schnell zum Kinderspiel. Spatestens nach ein
paar Vollkreisen, bei denen nur die selbst er-
zeugten Turbulenzen hin und wieder am
Flieger rtteln, hat man den Bogen heraus.
Der Trimmbedarf ist insgesamt gering. Das
Flugzeug hélt gewéhlte Querlagen exakt ein.

Inzwischen haben wir die Cargolifter-Halle
erreicht. Trotz Ferienzeit halt sich die Zahl
der Besucherfahrzeuge auf den Parkplétzen
in Grenzen. Ob dieses kilhne Projekt lang-
fristig eine Zukunft hat? Man wird sehen.

Nach einem letzten skeptischen Blick nach
unten bereiten wir die Aquila fuir den Lang-
samflug vor. Der Luftraum ums uns herum
ist frei. Wir nehmen das Gas heraus und fah-
ren unter 90 KIAS, der Ve, die ersten Klap-
pen (17°). Danach volle Klappen (35°) und
den Propellerhebel auf kleinste Steigung. Bei
45 KIAS setzen wir wieder gerade so viel Po-
wer, dass Hohe und Speed gehalten werden
kénnen. Mit einem bisschen mehr Leistung
lassen sich nun auch Kurven mit 10 bis 15
Grad Querlage fliegen. Die Ruderkréfte sind
dabei weich, aber nicht schwammig. Das Re-

covern fallt leicht: einfach ausleveln, wieder
volle Leistung setzen, die Klappen nach und
nach einfahren, nachtrimmen und die vor-
gegebene Hohe halten.

Wenn ich mir vorstelle, ich hétte nicht auf
einer jener morschen Cessna 150 das Fliegen
erlernt, sondern auf einer A 210: Hatte das
Laune gemacht! Flugschiler von heute sind
echt zu beneiden. Thnen stehen Flugzeuge
zur Verfligung, die nicht nur spitzenméaRig
aussehen, sondern auch hervorragende Flug-
leistungen bieten — und die dabei noch spar-
sam und sehr sicher sind.

Auch beim Strdmungsabriss verhalt sich
die A 210 duferst kultiviert. Wir lassen die
Klappen eingefahren und bauen die Ge-
schwindigkeit mit zwei Knoten pro Sekunde
ab. Der Gashebel ruht wéhrenddessen auf
»ldle”. Hinweise darauf, dass wir uns nach
und nach der ,,No-fly zone* nahern, gibt es
geniigend. Ab 55 KIAS meldet sich untber-
horbar die akustische Abrisswarnung. Auch
das Buffeting, ein widerwilliges Schiitteln des
gesamten Flugzeugs, lasst sich kaum igno-
rieren. Glaubt man den Markierungen am
Fahrtmesser, musste es bei 52 KIAS mit dem
Fliegen vorbei sein. Doch dem ist nicht so.
Erst bei 48 KIAS l&sst die Aquila die Nase und
dabei auch etwas den rechten Flugel fallen.
Wiederholungen bestatigen diese Tendenz.
Mitvollen Klappen ist das Ende der Flugwil-
ligkeit sogar erst bei 34 KIAS erreicht.

Auch landen lasst sich die Aquila leicht.
Der Fahrtabbau beim Gasherausnehmen
erfolgt schnell genug, und die Klappen er-
zeugen in voll ausgefahrener Stellung einen
gentigend starken Bremseffekt. Der Trimm-
aufwand halt sich auch in dieser Flugphase
in engen Grenzen. 65 bis 70 KIAS im Endteil
sind genau richtig. Sanft taucht die Maschi-
ne mit 60 KIAS in den Bodeneffekt ein; das
Aufsetzen bei 55 KIAS erfolgt fast von allei-
ne. Da die Rollsteuerung recht direkt aus-
gelegt ist und auch das Seitenruder lange
wirksam bleibt, sollten die Ruderpedale in
dieser Phase gefihlvoll bedient werden.

Unser Restimee: Die A 210 ist ein qualitativ
sehr hochwertiger Allrounder, der sich flr
Vereine, Flugschulen oder den privaten Be-
sitz gleichermalf3en anbietet. Der Tiefdecker
wartet nicht nur im Normalbereich, sondern
auch im Grenzbereich mit exzellentem Ver-
halten auf. Seine Flugleistungen sind durch-
weg beeindruckend. Zuladung (ca. 250 kg)
und Reichweite (ca. 1100 km) sprechen fr
sich. Nicht nur Flugschuler durften sich in
der A 210 pudelwohl fihlen, sondern auch
deren Fluglehrer. Ihnen bietet die Maschine
einen gerdumigen, sicheren und zugleich
auch sehr leisen Arbeitsplatz. Es miisste doch
mit dem Teufel zugehen, wenn sich fur das
Unternehmen und sein Top-Produkt nicht
bald ein Investor fande. Ed

Bernd Gaubatz
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