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Presentacion

Fconomia
y funcionalidad

Inconscientemente, tendemos a
asimilar a los paises del este con
productos de baja calidad y de du-
dosa reputacion. Sin embargo, es-
ta creencia, aplicada a aviacion ge-
neral, no deja de ser extremada-
mente erronea. No hace falta ser
un experto para comprobar que el
mercado de ultraligeros, especial-
mente en el sector de los materia-
€S compuestos, estd dominado por
I ctos de Europa del Este. A los
t onales fabricantes como
Evektor, Pipistrel, CZW o TL
Ultralight es necesario incluir al fa-

Aviucion Deportiva

bricante polaco Aero, que en ape-
nas 12 afios en el mercado se ha
ganado una reputacion en calidad
tal, como para que hoy hablemos
en este niimero de Aviacion General
y Deportiva de su dltimo modelo
JAR VLA, el AT-3 y para que Mooney
lo considerara, junto al espafiol CAG
Toxo Il, para ser adquirido y pro-
macionado en Estados Unidos .

El fabricante

Aero Sp no es mas que el reflejo
de una larga carrera en el sector

El Aero AT-3 es un avion
totalmente sincero.

Ni parece mas de lo que es, ni
tampoco menos.

Sus constructores polacos, Aero
Sp, lo tuvieron claro: querian un
avion de escuela sencillo, robusto

y fiable... ademas de barato!




Texto:Alberto Garcia
Fotos: Acro sp. Frank Heriog

aerondutico de su fundador, Tomasz
Antoniewski. Creada en 1994, por
ahora se han desarrollado tres mo-
delos: AT-1(1994), AT-2 (1995) y el
que protagoniza nuestro articulo
(1998). El primero de ellos no fue
sino el resultado del proyecto fin
de carrera de este ingeniero pola-
€0, que creyo tanto en su produc-
to como para fundar esta empresa.
En total, Aero emplea a diez perso-
nas, y esta certificada como JAR
DOA (Design Organisation Approval)
y JAR POA (Production Organisation
Approval).

El disefo

El AT-3 esta enteramente cons-
truido en aluminio aerondutico y ha
sido disefiado completamente por
ordenador, empleanda técnicas CAD.
El AT-3 s un avion basicamente de
entrenamiento y escuela, que per-
mite una faeil transicion a otros
modelos de categoria superior gra-
cias a su facil manejo en vuelo.
Certificado por EASA en enero de
2005 como VLA (Very Light Aircraft),
entrd en el selecto club de los seis
primeros aviones que consiguen es-
ta certificacion, incluidos, por ejem-
plo, el Tecnam P92, el Sierra, el Sky
Arrow, el Diamond DA-20 o el
Zenair ZH-2000. Por tanto, este
avion biplaza puede, pues, ser ope-
rado desde un aeropuerto contro-
lado y, por tanto, resulta ser el ve-
hiculo ideal para las aeroescuelas,
debido a su bajo coste de adquisi-
cién, operacion y mantenimiento,
que puede llegar a ser hasta un 60%
de sus equivalentes de Aviacion

General. Por poner un ejemplo, el
coste horario de la AT-3 se sitla so-
bre los 21 euros, lo que incluye el
consumo de combustible (15 li-
tros/hora), asi como los costes de
mantenimiento de motor [ aerona-
ve y la amortizacion del motor.
Como vemos, a pesar de gue como
aeronave certificada tengamos gue
llevar a cabo un mantenimiento
controlado (cada 50, 100 horas y
anual) por un centro autorizado,
acabamos muy alejados de los 60-
100 eurosfhora de sus equivalentes
en aviacion general.

Ademas, el seguro para este tipo de
aeronaves es muy asequible, con una
estimacion de 1000 eurosfafio para
responsabilidad a terceros. La impli-
cacion directa es, por tanto, que el
coste horario que tenga que pagar el
alumno piloto sera mucho menor, lo
que seguramente resultara muy atrac-
tivoy decantara a [as aeroescuelas por
este modelo, sobretodo si se conside-
ran que las PA-28 y las C-152 estan
ya a punto de cumplir su vida util.
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Planta motriz

El motor de este ingenio polaco
es el conocidisimo y fiable Rotax
9125, que no necesita mas presen-
tacion. Aunque, como herencia de
sus dos modelos anteriores, Aero

I isciin eporive

Aero AT-3

también ofrece el Limbach 2400, un
motor modificado de Volkswagen,
que pesa 22 Kg mas y que sincera-
mente no recomendamos frente al
conocido Rotax puesto que ademas
tiene mayor consumo de combus-
tible. La alimentacion de la gasoli-

na sin plomo viene de un depésito
sito en el morro de este VLA, en-
tre el mamparo cortafuegos y el pa-
nel, aunque los disefadores han
previsto el futuro uso de tangues
adicionales en las alas que permi-
tirdn aumentar su aleance por en-

cima de los 900 km actuales, aun-
que esta opcidn no esta disponible
de momento.

La hélice, por su parte, es una co-
nocida GT bipala de madera y com-
puestos y bordes blindados, aunque
se puede instalar también una ver-




sion tripala que, aunque no au-
menta las prestaciones en vuelo,
ayuda a reducir el ruido en ¢l des-
pegue, especialmente interesante
para aquellos usuarios que puedan
tener restricciones. La heélice es de
paso variable en tierra antes del

despeqgue. Asi pues, dependiendo
del plan de vuelo, nos interesara
elegir un paso pequefo para rutas
cortas donde nos interese optimi-
zar el despegue, o un paso mayor
cuando el crucero sea la fase de
vuelo mas importante. Eso si, una

vez en vuelo no hay vuelta atras y
habra que “"apechugar” con la de-
cision tomada. Evidentemente, la
eleccion de este tipo de tractora re-
dunda en |a facilidad de manejo pa-
ra los alumnos, una palanca menos
de la que ocuparse.

El acceso al motor se ha estu-
diado concienzudamente para que
las revisiones sean rapidas (y por
tanto baratas) de modo que tanto
los cambios de aceite como las ins-
pecciones se realizan en un santia-
men.

Los planos

No es un secreto para nadie que
los planos (y el fuselaje en si) del
AT-3 recuerdan y mucho al Pottier
220, compartiendo con ¢l el perfil
NACA 4415M de cuerda constante
pero con wingtips modificadaos, lo
cual no es exclusivo tampoco del
AT-3 pues el Evektor EV97 y el
Storm también usan el mismo di-
sefio de planos.

Los flaps son movidos por un mo-
tor electrico, aunque también exis-

te la opcidon mecénica, y abarcan
buena parte de la envergadura del
ala (dos tercios), por lo que resul-
tan muy efectivos y reducen la ve-
locidad de entrada en pérdida has-
ta los 44 nudos,

En el caso de flaps mecanicos, el
piloto debe saber que antes de po-
der subirlos o bajarlos, ha de tirar
de la palanca hacia delanfe para
quitar el seguro, lo gue causa un
poco de frustracion cuando no se
estd al tanto de este detalle. Con
tanto espacio dedicado a los flaps,
los alerones parecen relativamente
pequerios, aunque comprobamos en
vuelo que cumplen su funcion com-
pletamente, sin que tengamos na-
da que objetar. Por cierto, las pun-
tas de alas son el Unico aceesorio
en material compuesto en |a es-
tructura metalica de este avion.

La cabina

La clpula se levanta hacia de-
lante, dejando espacio suficiente
para acceder al interior, aunque se
echa de menos alglin apoyo inter-

Aviacién Deportival
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Aungque existe la
posibilidad de
equipar una
tripala, las
prestaciones no
mejoran-mucho
excepto en la
rumorosidad.
Los acabados de
cabina han

| mejorado mucho
respecto a las
primeras
versiones,
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medio que evite la tentacién de pi-
sar el flap al subirnos. Destaca al
entrar la baja altura de| asiento, pe-
ro que para nada resulta complica-
do el sentarse, aunque nos sor-
prende comprobar que tanto los
asientos como los pedales son fijos,
asi que el piloto que no encaje ten-
dra que emplear cojines para con-
seguir una posicion comoda durante
el vuelo. El interior es bastante am-
plio y, definitivamente, més espa-
cioso que una Cessna C-152. La vi-

sibilidad desde el interior es, sim-
plemente, perfecta.

Una vez sentados, el cockpit es
convencional, con los instrumentos
de vuelo minimos que exige |a cer-
tificacion, aunque en su favor dire-
mos que el fabricante ha dejado
bastante espacio en el panel para
que podamos incluir un GPS o cual-
quier avidnica adicional que dese-
emos instalar. Los acabados han
mejorado mucho desde los prime-
ros modelos y ahora estan a la al-
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tura de cualquier otro modelo VLA,
siempre teniendo en cuenta que es-
te avion esta pensado para sopor-
tar el constante trasiego de alum-
nos por €.

El kit

El AT-3 R100 también se vende
en kit, a un precio realmente atrac-
tivo para aquellos compradores que
quieran reducir el precio de adqui-
sicion. Las piezas del kit estén fa-

bricadas empleando el mismo uti-
llaje que en la factoria (con certifi-
cado JAR), dejando el 51% del mon-
taje al comprador, pero aseguran-
do que las partes mas criticas han
sido ensambladas correctamente en
factoria, reduciendo de esta forma
la posibilidad de errores. Para aque-
llos que se decidan por esta opcion,
el precio ronda los 26.000 euros (sin
incluir impuestos, frente a los
76.000 euros de la version lista pa-
ravolar) y el plazo de entrega, nos
aseguran desde factoria, que ron-
da los tres meses, lo que ‘viene a ser
comtin en este tipo de producto.

El kit se entrega
con las partes
criticas ya
montadas en
fébrica, de modo
que no puedan
existir errores que
afecten a la
aeronavegabilidad
del AT:3,

En vuelo

Conectar un Rotax es sencillo
comparado con los motores “ma-
yores" al uso, de modo que en cuan-
to las temperaturasy presiones es-
tan en verde, rodamos a cabecera.

Una vez con el motor a las ma-
ximas vueltas, tenemos que pisar
un poco de pedal para compensar
el par motor y despegar segun el eje
de pista.

A 45 nudos rotamos en unos 200
metros y busco los 65 nudos reco-
mendados como mejor velocidad de
ascenso. Con casi 800 pies/minuto
de régimen de ascenso nos eleva-
mos rapidamente para salvarguar-

dar la altura minima de seguridad,
antes de poner rumbo a una zona
tranquila donde poner a prueba a
este ingenio polaco.

Las caracteristicas en vuelo son
mds que aceptables, como es habi-
tual en los VLA donde el bajo peso
combinade con una potencia mo-
triz moderada permite rebasar, en
la mayoria de |as ocasiones, las
prestaciones en vuelo de |a gama
mas baja de Aviacién General
(Cessna C-152, por ejemplo). A
5.000 vueltas viajamos a 110 nudos
de indicada. Enlazamos unos ochos
perezosos sin necesidad de coordi-
nar con los pies y comprobamos que
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