ISSN 1231-2398 INDEKS 328928

12/2001 (88) GRUDZIEN Cena 6,40 z!

(cena obejmuje 0% VAT)

= o

5 :mwuﬁ’ .~

' Lafu|qcy chws

Lotnie ze znaklem
|aszczurk|

ardiotniowy trening
 bezpieczenstwa

1SSN 1231-23

DU i

B




4

KONSTRUKCJE

est pogodna listopadowa sobota.

Na warszawskich Babicach pa-
nuje ruch jakby sie tu odbywata gi-
gantyczna operacja powietrzna, co
2 minuty startuje jaki$ samolot al-
bo laduje. Nic dziwnego, ostatnie
pogodne dni roku wszyscy chca
wykorzysta¢ jak najlepiej. Kto§
¢wiczy akrobacje na PIW-6. Tym-
czasem cel mojej tu wizyty, zgrab-
ny samolocik o malowanin koja-
rzgcym si¢ z rachunkiem telefo-
nicznym, wlasnie wylagdowal. Jesz-
cze robi si¢ na nim ostatnie loty
pomiarowe. AT-3 w locie prezento-
wac mi bedzie Bartek Kosowski,
szef techniczny Aeroklubu War-
szawskiego, gdzie na typie tym wy-
latano blisko 1400 godzin w nor-
malnyeh lotach szkolnych i trenin-
gowych. Egzemplarz do ktérego
wsiadamy ma wylatane ok. 70 go-
dzin. Jest stonecznie ale mrozno.
Przed usadowieniem sie chee zdjaé
kurtke, ale Bartek odradza. “Nie
ma ogrzewania”. Pakujemy sie
wigc do $rodka i juz widze ze samo-
lot byl na szczgscie projektowany
na w stroju zimowym Pasy si¢ na
mnie zapinajg bez trudu, drazek
ma pefne wychylenia i... da sig wy-
trzymac¢ nawet gdy obaj jesteSmy
w grubym ubraniu. Po zamknieciu

kabiny ryglujemy ja starannie kaz-
dy ze swojej strony.

Tablica przyrzadéw ma uklad
bardzo przejrzysty. Bartek wkiada
kluczyk do przetgeznika iskrowni-
kow i uruchamia silnik. “To nie jest
przelacznik iskrownikéw”, wyja-
$nia. No tak, w tym silniku jest za-
plon elektroniczny, sterowany kom-
puterowo. Ten przefacznik oznacza
przeigezenie pomigdzy pojedynczy-
mi i podwdjnym zaplonem 1,2
i 142. Przestawianie przefgcznika
nie powoduje zadnego “zrzucania”
obrotéw. Silnik chiodzony ciecza
pracuje cicho, czekamy na wzrost
temperatury oleju, co po chwili na-
stepuje. temperatura glowic nie jest
tu warunkiem rozpoczecia startu.
Kolujemy do pasa, i tak nim przyj-
dzie nasza kolej silnik si¢ zagrzeje.

“Czy samolot bez iskrownikéw
to jeszcze samolot?” - prowokuje.
Pilot nie ma dylematéw. “Ten sil-
nik ma awaryjny ukiad zasilania
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Omaskowanie silnika wykonane jest z tkaniny weglowo-

fot. Roman Peczka

AT-3 bardzo lekki,

tzw. Emergency”, tumaczy. “Jest
to rownolegle pociagnieta wigzka
paliwowa z drugg pompa paliwa
1 drugi uklad zaptonowy. Jezeli
w locie silnik zacznie przerywaé -

kewlargwe|

przelgczasz t¢ dzwignie i wszystko
wraca do normy, mozesz lecieé¢ da-
lej. Roznica jest ta, ze w trybie awa-
ryjnym komputer nie zbiera z czuj-
nikéw pracy silnika danych do ste-
rowania zaptonem i mieszanka tyl-
ko ustawia parametry wedlug jed-
nej krzywej, po ktorej sie prze-
mieszczasz ruszajac manetka.
Oczywiscie zapewnia nadal peina
moc”,

Fiu fiu, czyzby wiek XXI zawital

nawet do lotnictwa? Czekamy

fot. Andrzej Rutkowski

wykonano w PZL Mielec, koto TOST

chwile przed pasem az wyladuje
szybowiec i dostajemy zgode na
przekolowanie na betonowy. “Tyl-
ko sprawnie”, dodaje kierujacy lota-
mi instruktor. Na kregu juz jest ko-

lejny samolot. Nie trzeba nam tego
powtarzaé. Po chwili jestesmy goto-
wi do startu. Wygladam by skontro-
lowa¢ polozenie klap, a tu... nie ma
klap! To znaczy, sa - krokodylowe.
Tylko na dolnej powierzchni. O ich
wychyleniu informuje potozenie
dzwigni i wskaznik miedzy siedze-
niami. Te klapy krokodylowe to nie
fantazja konstruktora prowadzace-
g0 AT-3, mgr inz. Mariana Jakoniu-
ka. Jego pierwowzor, AT-2, mial
normalne klapy, ale do certyfikowa-

for. Andrzej Rutkowski

nia go wg przepisow VLA ciggle nie
mozna bylo osiggnaé wymaganej
predkosei minimalnej. Kombino-
wano jak to zrobié - no bo samolot
maly, skrzydel mu sie nie powiek-

Oszklenie wykanala firma Weiss no podsiawie modelu zrobionego w DWLKK -

szy, fowler dolozy masy, wreszcie
wymyslono. “Krokodylki” zwigk-
szajg krytyczny kat natarcia, bo na
gornej powierzchni pozostaje ciggle
jeszcze przyklejony optyw. Dla
zmniejszenia predko$ci minimal-
nej w konfiguracji gladkiej na kra-
wedzi splywu zainstalowano wysta-
jacy katownik, tzw. klapke Gar-
ney’'a, kieruje ona strugi w dét,
przez co zmniejsza predkosé mini-
malng przy klapach zamknietych.
Z kolei w zakresie predkosci uzyt-

Kolo gléwne sq hamowane hydraulicznie




W samolocie zastosowano usterzenie poziome plytowa (fzw. plywajgce]

bardzo Jfatwy

kowych pozostaje w warstwie przy-
sciennej - wiec predkosci maksy-
malnej w sposob istotny nie obniza,

Tak juz jest, ze do najprostszych
rozwiazan dochodzi sie najirud-

Czerwony uchw

niej. Wiem, ze kosztowalo to dzie-
sigtki prob w locie, z filmowaniem
oplywu wlacznie. Wystarczyloby
na magisierium.

Efekt osiagnicto - predkosé mi-
nimalna przy maksymalnej do-
puszczalnej masie wynosi 82
km/h czyli poniZzej wymaganego
przepisami kryterium 45 kts.

Bartek popvcha gaz do przodu
i startujemy. Przy tym wietrze od-
rywamy si¢ od ziemi po 100 me-
trach. Wariometr pokazuje 4-5

Kolo przednie z thumikdem shimmy

pod fablicg przyrzadéw fo przelaanik awaryinego frybu procy

for, Andrzej Rutkowski

m/s wznoszenia. Pewnie mozna
iwigcej. Lecimy za Wiste po “woje-
wadzkim” kregu, by brofi Boze nie
narobié hatasu wrazliwym miesz-
kancom gminy Bielany. A, wiasnie,

Q

zdejmuje stuchawki. W kabinie jest
cicho - jak na samolot. Rozmawia-
my bez podnoszenia glosu. To mi
si¢ podoba, wida¢ ze silnik jest wy-
ciszony, a §migto dobrze dobrane.
Widocznosé z kabiny jest znako-
mita. I to nawet jak na dolnopfat.
Z kabiny Kolibra czy Zlina widaé
gorzej, bo zawsze to, co chee sig zo-
baczy¢ na ziemi, kryje sie pod
skrzydlem, Tutaj skrzydetka sg ma-
te i siedzi sig nad nimi do§é¢ wysoko
wigc pole widzenia jest szerokie.

fol, Katarzyna Trocz

fot. Andrze| Rutkowski

Antena transpondera usytuowana jest pod kabing pilotéw

Kiedys latatem z Tomkiem Anto-
niewskim na A7-3 dla warszaw-
skiego Radia Eska i nadawatem in-
formacje o korkach ulicznych - nie
trzeba go bylo ani razu stawiaé

fot. Roman Peczko
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Dane techniczne AT-3 L100
Rozpigtosc 7,552 m
Powierzchnia nosna 9.3 m?
Dlugosé 5,880m
Wysokos¢ 2,230 m
Silnik Limbach L2400 DF]

Smiglo MT-160L-120-2C
Masa startowa dop. 582 kg
Masa wiasna 372 kg
V przelotowa 185 km/h
V maksymalna 205 km/h
V dopuszezalnag 228 km/h
V manewrowa 197 km/h
¥ minimalna 82 km/h
V mininimalna bez klap 93 km/h
Rozbieg/dobieg 170/160 m

Start na przeszkode 15 m 465/445 m

Wznoszenie 3,5m/s
Zosigg 935 km przy 2000 obr/min
Putap praktyczny 3800 m
Obcigzenia dop. +3,8/-15¢g
Poj. zbiornika paliwa 701
Zuzycie paliwa na predkosci
przelotowe] 185 km/h 171/h
na innych predkosciach:

160km/h 14/1/h
145 km/h 11k
205 km/h 23 l/h

Sity na sterach niewielkie. Czuje
sig, Ze samolot ma nadmiar mocy.
Chciatbym co§ “wykrecié”, ale
wiem, Ze nie moge, chociaz samolot
moze. W prébach wykazano ze kor-

Fotele nieprzestawialne, ale wystarczajace dia oséb wysokiego wzrosiu

w krazenie. Patrze na silnie w ostat-
nich latach urbanizujacy si¢ krajo-
braz - z miejscami do ladowania
jest tu krucho. Obecnosé tego sys-
temu awaryjnego zasilania, daje po-
czucie nieznanego dotad komfortu,
cho¢ ani mi w glowie go prébowac.

Popycham gaz i przy 2400
obr/min dochodze do predkosci
przelotowej 185 km/h. Ale jazda.
I to przy zuzyciu paliwa 17 I/h. Ro-
big par¢ Gsemek, pilotaz jest przy-
jemny, samolot chodzi za drazkiem.

kociagi sq strome (czyli latwe do
wyprowadzenia), samolot wychodzi
zarowno w sekwencji wpierw noga -
potem drazek, jak i odwrotnie. Nie-
stety korkociag zamierzony jest za-
broniony podobnie jak akrobacja.
Pilotowanie samolotu sprawia mi
wielkg przyjemnoSé, niestety dzieri
listopadowy jest bardzo krotki. Na
ziemi czeka juz pil. doSwiadczalny
Maciej Aksler, ktéry musi jeszcze
wykona¢ kilka pomiaréw w locie.
Schodzimy do lgdowania.

Naprostej trzymam 120 km/h na
matych klapach. Nad ziemia samo-
lot si¢ lekko niesie i migkko dotyka
ziemi. Wyczucie go przy ladowaniu
ularwia doskonala widocznosé
z kabiny.

Zakolowujemy pod hangar, wyla-
z¢ z trudem zmarznigty na ko$é i roz-
poczynam rozgrzewke. Widzac to,
Tomek Antoniewski zapewnia mnie
ze nastgpny egzemplarz bedzie juz
WYPOSaZONyw Syslem ogrzewania.
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Chiodzenie cylindréw (,oczka”), oroz cieczy
i oleju |,paszcza”)
Po tym locie jestem wielkim entu-
zjastg AT-3, naprawde dobrego pol-
skiego wyrobu, pierwszego samolo-
tu w Polsce certyfikowanego wg
przepisow JAR VLA i jednego
z pierwszych w tej kategorii na Swie-
cie. Diugie lata pracy nad nim za-
owocowaly znakomitym efektem.

i,

fot. Roman Peczka

(15 1 45) i klapka Garney’a na calej
krawedzi sptywu klap. Szerokos¢
kabiny wewnatrz - 104 cm, pedaty
steru kierunku i oparcia nie posia-
daja regulacji.

Zbiornik paliwa 70 | umieszczo-
ny jest w zamknietej przestrzeni
migdzy silnikiem a kabing pilotow

Korcowka skrzydla wykenana jest z

Opis konstrukcji

Bezresursowy platowiec kon-
strukeji metalowej polskorupowej,
nitowanej obustronnie; maski, ra-
ma limuzyny, przejscie limuzyna-
kadlub, koncowki skrzydet wyko-
nane z kompozytow szklanych, we-
glowych 1 kewlarowych.

Skrzydlo dwudzwigarowe, z kla-
pa krokodylowg dwupolozeniows

Antena radiostocii Bendix King
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fot. Andrze| Rutkowski

tkaniny szklonaj

w drenowanych oslonach paliwo-
i dymoszczelnych.

Podwozie trojkotowe, golen
sprezysta stalowa, kolo przednie sa-
monastawne, wyposazone w tiu-
mik drgan shimmy. Kola TOST,
opony Goodyear, kola glowne ha-
mowane hydraulicznie uktad ha-
mulcowy Brembo/Cleveland

Silnik Limbach L2400DFI
o mocy 100 KM, bokser 4-cylin-

Lampa antykolizyjna Whelen

fot. Andrzej Rutkowski

drowy, z wiryskiem, sterowanym
elektronicznie, glowice chlodzone
wodg

Smiglo stale Muhlbauer, bez-
resursowe, drewniano-kompozy-
towe.

Wyposazenie: radiostacja KY-
974, wansponder KT-76A ,oba fir-

fol. Koterzyna Tracz

my Bendix King, swiatla antykoli-
zyjne Whelen.

Samolot dopuszczony do lotow
VFR w dzien, bez oblodzenia
i akrobacji.

Eksploatacja: przeglady co 100
godz. i co 1000 godz. robi mecha-
nik obslugi przeszkolony przez
producenta, oznacza 1o , & UzZyt-
kownik moze eksploatowa¢ i ob-
stugiwac samolot bez wzgledu na
czas 1 ilos¢ wylatanych godzin (po-
za silnikiem oczywiscie ).

Historia rozwoju

Producentem samolotu jest war-
szawska firma Aero Sp. z 0.0. zalo-
zona przez jego konstruktora mgr.

Krawed# splywu nad klopg to tzw. klopka Gomey'a

inz. Tomasza Antoniewskiego. AT
3 L100, jest wersja rozwojows sa-
molotuA7-3, zbudowanego w i jed-
nym egzemplarzu do prob statycz-
nych i 1 egzemplarzu larajgcym
(oblot w styczniu 1998) ), na kto-
rym przeprowadzono proces certy-
fikacji wg przepiséw JAR VLA (eg-

zemplarz ten wylatal dotgd 1400
godzin i jest w biezacej eksploata-
cji- Pod kierownictwem mgr inz,
Mariana Jakoniuka (wczesSniej
konstruktora prowadzacego Koli-
brow w PZL Okecie) podjeto dal-
sze prace rozwojowe, w wyniku
ktorych powstal nowy typ oznaczo-
ny jako AT-3L100.. Po uzyskaniu
certyfikacji AT-3 zostal wybrany
przez Aeroklub Polski jako typ do
szkolenia i wdrozony do produkcji
w CSLT AP w Krosnie. Eacznie
z prototypem latajg trzy egzempla-
rze AT-3, w budowie znajduja si¢
nastgpne trzy w tym wersja z Rota-
xem 912S(100KM) oznaczona
symbolem AT-3 R100.

Klapy krokodylowe zapewniajq predko$é minimalng 82 km/h

fot. Katarzyna Tracz
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Dlaczego VLA, dlaczego AT-3

Skonczyly sie juz czasy, gdy do
Zlina 142 lalo si¢ parg razy dziennie
do petna 180 1 paliwa i lecialo na
szkolna trase z instruktorem lub sa-
modzielnie. Gdy wszystkie aeroklu-
by zaczely liczy¢ koszty, uzycie tak
drogiego w eksploatacji samolotu (35
I/h, przeglady fabryczne co 600 h) do
szkolenia i treningu stato sie mato ra-
cjonalne. Aerokluby stanety przed
problemem zmiany swojego podsta-
wowego sprzetu. Przedsiebiorczy dy-
rektorzy rozejrzeli si¢ szybko za
czyms tanszym - w aeroklubach za-
czely sig pojawiac masowo uzywane,
Cessny 1501 152, sprowadzane gtow-
nie z Europy Zachodniej (tez 2 Ame-
ryki). Stosunkowo niskie koszty za-
kupu i eksploatacji, a takze czegsto
stosowana forma uzyczania aeroklu-
bowi samolotu nalezacego do pry-
watnego wiasciciela, sprawily ze lot-
niska zapelnily si¢ sprzetem nie
pierwszej juz miodosci.

Nie ma nic w tym zlego, o ile sa-
molot sprowadzamy za poSrednic-

nowych konstrukeji, zdejmujac
z nich cz¢§¢ wymagan przepiséw bu-
dowy samolotow lekkich (tj. do 5700
kg), jednocze$nie jednak zapewnia-
jac im zgodnosé ze standardami bez-
pieczenstwa i kanonami techniki pi-
lotazu, co kwalifikuje je jako sprzet
do szkolenia.

10 lat to w przemysle lotniczym
niewiele, na calym swiecie w nowej
kategorii powstato zaledwie 10 kon-
strukeji, w tym jedna w Polsce.

Z jednej strony spowodowane jest
to nadprodukcja samolotéw, na Swie-
cie, ktore dokonuja swojego zywota
w aeroklubach i szkotach pilotazu,
z drugiej - wymaga to od producen-
tow duzych nakladow na prace roz-
wojowe i certyfikacje nowych kon-
strukeji. Ale znalezli sig wytrwali
i pierwsze samoloty nowej kategorii
VLA zacze¢ly na trwale zdobywaé
miejsce na rynku. Wraz z nimi nad-
szedl czas zbierania plonéw calej idei
kalasy VLA, ktorej zalets jest to, ze
nie trzeba wozi¢ w powietrzu zbed-

Pierwszy seryiny AL31100 uzytkowany w Aeroklubie Warszowskim

twem firmy, kiora ma doSwiadczenie
i potrafi zwerviikowac jego stan tech-
niczny. Czesto jednak kusi okazyjna
cena i atrakeyviny wyglad zewnetrzny
samolotu. To nie musi, ale moze sig
zemscic. Bylo niestery w ostamnich
paru latach w Polsce juz kilka kata-
strof na wysluzonych Cessnach, spo-
wodowanych przerwaniem silnika
czgsto tuz po starcie. Byly ofiary
smiertelne. Problem sprzetu dla ae-
roklubow bedzie si¢ pogiebiat (na sa-
molot nadajacy sie do szkolenia
w aeroklubach przypada srednio sto
kilkadziesiat godzin resursu), W za-
sadzie sprowadza sie on do tego, jak
pogodzi¢ funkeje “latania dla kazde-
go” z wymaganiami bezpieczeristwa.
Przed podobnym dylematem sto-
ja tez prywatne szkoly lotnicze.
Tymczasem problem ten zostal
przewidziany i rozwigzany na szcze-
blu europejskim jakies 10 lat temu,
gdy Wspélne Wiadze Loticze (Jo-
int Aviation Authorities) wprowa-
dzity wymagania zdatnosci JAR-
VLA* dla samolotow “bardzo lek-
kich” (very light ) tzn. o masie starto-
wej do 750 kg. W zalozeniu mialy
one ulatwi¢ producentom tworzenie

nych kilograméw, a tym samym nie
trzeba wypalac dodatkowych litréw
paliwa na godzing, by osiggnac ten
sam cel, tzn. wyszkolié pilota do li-
cencji turystycznej (50 godz. lotu) al-
bo zawodowej (dalsze 200 godz.).
Wydaje sig, Ze nie ma w tej chwili
w Polsce innej alternatywy dla aero-
klubow. Tym bardziej, ze po pierwsze
akurat w Polsce jest produkowany je-
den z nielicznych na $wiecie samolo-
tow z certyfikatem JAR-VLA, po
drugie, Centralna Szkota Lotniczo -
Techniczna Aeroklubu Polskiego
przewidujgc rozw6j sytuacji podpisa-
1a na poczgtku tego roku porozumie-
nie, o wspolnej produkcji samolotu
wraz ze spotka Aero Niezbedne

fot. Katarzyna Tracz
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Wykanywanie manewrdw jest bardzo latwe

$rodki finansowe na produkcje
pierwszych 4 egzemplarzy zapewnila
Telekomunikacja Polska SA - spon-
sor Aeroklubu Polskiego Jezeli za-
mysl modernizacji sprzetu w aero-
klubach w oparciu 0 AT-3 sie powie-
dzie, TP SA przejdzie do historii pol-
skiego lomnictwa. Historycznie jest to
bowiem nawigzanie do czaséw
przedwojennych, gdy LOPP (za pie-
nigdze pochodzace ze zbidrki spo-
tecznej) ufundowata polskim aero-
klubom 126 samolotéw sportowych.
Teraz czasy sq inne, ale jedno jest nie-
zmienne - aerokluby, choé w wielu
przypadkach bardzo pomystowo za-
rzadzane, caly czas potrzebuja wspar-
cia z zewnatrz dla realizacji swoich

Autor w kabinie AT-3

tot. Andrzej Rutkowski

funkcji spofecznych, No i jeszcze jest
jeden aspekt sprawy - w czasach
upadku i wyprzedazy polskiego prze-
myslu lotniczego, udato si¢ w Polsce
wiasnymi sitami uruchomié produk-
cj¢ nowoczesnego dobrego samolotu
i uzyskac dla niego certyfikat, hono-
rowany na calvm $wiecie. W przed-
siewzigciu uwzgledniono tez, ze
glowny klient czyli polskie aeroklu-
by z zaloZenia maja malo pieniedzy
(nowy AT-3 zwyposazeniem kosztu-
je ok. 69 000 USD stworzono mozli-
woscl korzysinego leasingu samolo-
16w, czyli splacania go w miare eks-
ploatacji (podczas ktorej samolot za-
rabia na siebie).

W chwili obecnej dwa AT-3 sq juz
uzytkowane w Aeroklubie Warszaw-
skim i jeden w Aeroklubie Wroclaw-
skim. Nalezy oczekiwaé, ze w ciggu
najblizszych dwoch lat typ ten stanie
si¢ stalym elementem pejzazu pol-
skich lotmisk.

Nawiasem moéwiac A7-3 brzmi
zbyt sucho, moze by tak urzgqdzié
wreszcie konkurs na jakgs fadniejszg
nazwe ?

Krzysztof Krawcewics
*Joint Aviation Requirements - Very Light Aircrafts
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