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obust, preiswert, einfach zu fliegen, flott
R und elegant - so stellten sich Steffen Th-

ran und Bryan Franken das UL vor, mit
dem sie die Flotte ihrer Flugschule Aero Light
Club in Strausberg erginzen wollten. Bei der
Suche nach dem idealen Muster stielen sie auf
den Rider des Tschechen Jaroslav Dostal, her-
gestellt von Flyitalia in Dovera bei Mailand.
Die Optik stimmte schon mal: Obwohl die
MD3 ein konventioneller, abgestrebter Hoch-
decker mit leicht vorgepfeilter Tragfliche ist,
wirkt sie mit ihrem wohlgeformten Rumpf
und dem haifischflossenartigen Seitenleitwerk
ausgesprochen elegant.

Nach Deutschland importiert wird das UL
von der Firma Barnimair, dem Musterbetreuer
mit Sitz in Eberswalde-Finow, Bei der Muster-
zulassung half Bryan Franken. In Italien und
Tschechien war der Rider bereits als UL zuge-
lassen, in den USA als LSA sogar fiir 576 Kilo-
gramm MTOM. Die deutsche UL-Zulassung
wurde am 28. April erteilt. Seitdem ist der ehe-
malige Erprobungstriger D-MGSL beim Aero
Light Club im Schul- und Chartereinsatz und
bei Barnimair als Vorfiihrflugzeug unterwegs.
Inzwischen hat er iiber 500 Stunden auf dem
Buckel - genug, um Kinderkrankheiten aus-
merzen zu konnen.

Bei meinem Besuch in Strausberg ist das
Wetter durchwachsen: durchziehende Gewit-
terfronten, dazwischen sonnige Phasen mit
kriftiger Thermik. Wihrend der Wartezeit
bis zum niichsten Schonwetterabschnitt kann
ich den Rider in der historischen Strausberger
Holzhalle griindlich unter die Lupe nehmen
und auch gleich eine seiner Kinderkrankhei-
ten kennenlernen: Die GFK/CfK-Fahrwerks-
Halbbiigel geben dem Rad etwas zu viel Sturz,
sodass die Reifen auflen ablaufen. Das werde
in der Serienproduktion gerade geindert, sagt
Bryan. Er nutzt die Zwangspause fiir einen
Tausch der Reifen - damit sie sich gleichma-
Big abnutzen. So kann er mir gleich ein inte-
ressantes Detail zeigen: die Bremse. Sie ist so

Pilot Report: MD3 Rider von Flyitalia

Italienisch,
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Miissen Nutzflugzeuge
langweilig aussehen?
Keineswegs, wie der
Rider beweist. Auch die
Flugeigenschaften
dieses ultraleichten
Allrounders aus Nord-
italien sind vorbildlich

konstruiert, dass man beim Radwechseln nur
die zentrale Mutter lost und dann das Rad mit
seiner konischen Bremstrommel abzieht. Das
Bremssattel-Gegenstiick hat vier ebenfalls ein-
fach zu wechselnde Belage. Die Wiedermon-
tage ist bei diesem Mix aus Trommel- und
Scheibenbremse genauso simpel: Rad aufste-
cken, Mutter festschrauben und Bremshebel
ein paar Mal betitigen, bis der automatisch
nachstellende Bremskonus wieder anliegt.

Als preisginstige Alternative zum serien-
mifig eingebauten Rotax 912 soll demnéchst
der leichtere, ebenfalls 80 PS starke Jabiru
2200 angeboten werden. 20 PS mehr hat die
Top-Motorisierung: Die erweiterte Musterzu-
lassung fiir den Rotax 912 Sist in Arbeit.

Im Cockpitbereich bildet ein Stahlrohrge-
riist die tragende Struktur. Bei Leitwerkstriger,
Leitwerk und Fliigel hat sich der Hersteller fiir

eine genietete Aluminiumbauweise entschie-
den. Ein Ganzmetall-Flugzeug ist die MD3
trotzdem nicht: Die Haut des Rumpfes besteht
aus GfK. So konnten spharische Formen und
eine aerodynamische Giite realisiert werden,
die man sonst nur von Kunststoff-Flugzeugen
kennt. Da die Verkleidungsteile leicht abge-
nommen werden konnen, sind Kontrollen
einfach und Reparaturen ohne grofien Auf-
wand durchfithrbar.

Wihrend Héhen- und die Querruder im
Fliigel von Stofistangen betatigt werden, ist
das Seitenruder ber Seile mit den Pedalen
verbunden. Auch vom Kniippel zum Quer-
ruder-Stofistangenanschluss fithren Seile. Das
erscheint etwas riickstindig, macht aber Sinn:
Seile nehmen weniger Platz weg als Stangen,
sind leichter und einfacher zu verlegen. Das
iibliche Steuerseil-Problem - temperaturab-

Flott unterwegs: 180 km/h »Reise«
fiithlen sich im Rider komfortabel

an. Sogar bei starken Turbulenzen
darf diese Speed geflogen werden

hingige Spannungsunterschiede — tritt beim
Rider nicht auf, da sowohl das vordere Rumpf-
geriist als auch die Seile aus Stahl bestehen
und sich somit unter Wirmeeinfluss gleich
ausdehnen. Die Fowlerklappen werden mit
einem elektrischen Spindeltrieb tiber eine Tor-
sionswelle bewegt, fiir die grofSe Trimmklappe
im Héhenruder ist »vor Ort« ein Stellmotor
zustindig,

Praktisch beim Hangarieren oder fiir den
Transport: Entfernt man die hintere Rumpf-
abdeckung, konnen die Fligel an den Rumpf
geklappt werden.

Nach Durchzug der Gewitterfront bereite
ich mich mit Bryan als Co auf den Start vor. Da
die verstellbaren Sitze auf einer nach vorn an-
steigenden Schiene gelagert sind, finden grofie
wie kleine Insassen eine passende Sitzposition,
in der sie alle Bedienelemente bequem errei-
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chen kénnen. Die Pedale sind nicht verstellbar.
Nach vorn geschoben beriihren die ansonsten
komfortablen Sitzschalen hinten nicht mehr
die Querstrebe im Rumpf; dann fiihlen sie
sich etwas weich an. Mit steiferen Lehnen und
Kopfstiitzen lieBe sich das Sitzgefiihl (und die
Sicherheit bei einem Crash) optimieren.

Die Cockpitausstattung ist »basice: iiber-
sichtliche Standardinstrumente - sinnvoll fiir
ein Schul- und Charterflugzeug. Nur mit dem
FLYdat als Antriebsiiberwachung bin ich nicht
ganz gliicklich: Zentral unter dem Panel einge-
baut ist seine numerische LCD-Anzeige nicht
gut ablesbar; da wiirde ich mir ebenfalls Rund-
instrumente wiinschen. Platz dafiir wiire rechts
im Panel. Gut im Blick liegen hingegen die
Tankanzeigerohrchen in den Fliigelwurzeln.

Beim Rollen zum Start Giberzeugt die neu-
artige Bremse: Die Betatigungskrafte sind
niedrig, der Hebelweg lasst eine feinfiihlige
Dosierung zu, und eingerastet widersteht sie
dem Schub des Rotax beim Run-up sicher.
Trimmung neutral und Klappen auf 15 Grad;
ein Schalter im Panel bietet 0, 15, 30 und 38
Grad zur Auswahl, die aktuelle Stellung wird
zusdtzlich per LED angezeigt.

Mit leicht gezogenem Kniippel beschleunigt
der Rider auch beim Abheben des Bugrads
ohne Seitenruderarbeit spurtreu. Nach dem
Abheben beschleunige ich auf 110 km/h; mit
eingefahrenen Klappen steigen wir bei 120
km/h mit gut fiinf Meter pro Sekunde. Die
Trimmung lasst sich prézise justieren, leichte
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Sehr effektiv: Mit den Fowler-Klappen lasst sich die Fahrt bis auf 60 km/h reduzieren
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e-freundlich: hydraulische Brem
mit konischer Trommel
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Propeller-Check: Bryan Franken von der Flugschule Aero Light Club priift den Dreiblatt-DUC. Der CfK-Prop ist nicht verstellbar
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Reibung in der Fithrung des Hohenruderge-
stiinges stort dabei allerdings ein wenig. In der
Serie will man die Fithrung der Hohenruder-
stange noch optimieren,

Die Sicht aus dem Cockpit nach vorn und
unten ist hervorragend. Nach schrig oben
wiirde ich mir einen etwas breiten Sichtbereich
wiinschen: Die Fligelwurzeln sind recht dicht
beicinander, und der Plexiglas-Dachstreifen
dazwischen ist schmal.

Trotz Uhren modern: Flaps-Schalter mit
Stellungsanzeige, LED-Balkenanzeige
fiir die Trimmung auf der Mittelkonsole

Der Rider hat zwar schone, Pkw-artige
Frischluft-Diisen oben in der Panelmitte, ihr
Durchfluss lisst in unserem Flugzeug aber zu
wiinschen ubrig. Auch das soll noch verbes-
sert werden.

Wie sieht’s mit den Flugleistungen aus? Im
Horizontalflug erreichen wir bei Vollgas 210
km/h, das FLYdat zeigt dabei 5200 Umdre-
hungen pro Minute an. Sauber ausgetrimmt
liegt der Hochdecker auch bei losgelassenem
Kniippel ruhig und stabil in der luft. Als oko-
nomisch sinnvolle und komfortable Reisege-
schwindigkeit empfinde ich 180 km/h (ent-
spricht der Vy, bis zu der in starker Turbulenz
geflogen werden darf), dann dreht der Rotax
wviervier«, und die Liirmbelastung im Cockpit
ist niedrig.

Auch am unteren Ende der Geschwindig-
keitsskala benimmt sich das Flugzeug vorbild-
lich: Im Leerlauf mit eingefahrenen Klappen
beginnt die Steuerung unter 83 km/h weich
zu werden, bei 80 kim/h setzt mit weiterer An-
stellwinkelerhohung starker werdendes Schiit-
teln ein, und bei 78 kin/h geht das UL in einen
leicht taumelnden, mit dem Seitenruder kor-
rigierbaren Sackflug iiber. Mit 15 Grad Klap-
pen dasselbe, nur 5 km/h langsamer. Klappen

Unterm Kabinendach: Stellmotor fiir die
Landeklappen. Uber eine Torsionswelle
werden sie in vier Positionen gefahren

auf 30 Grad: Jetzt beginnt der Sackflug bei 65
km/h, und er ist stabil. Mit vollen Flaps geht
die Fahrt sogar auf 60 km/h herunter. Vollgas
reduziert die ar Geschwindigl
jeweils um 5 km/h, ohne dass sich das Flug-
verhalten dndert.

Die Ruderkrifte sind angenehm niedrig und
steigen mit der Geschwindigkeit eindeutig an.
Als ich im Leerlauf auf 105 km/h ausgetrimmt
habe und dann Vollgas gebe, pendelt sich die
Fahrt nach kurzem Beschleunigen auf densel-

Fiir Grof3 und Klein: Die Sitze sind ver-
stellbar, ihre Hohe passt sich an. Mit 1,16
Meter Breite bietet das Cockpit viel Platz

ben Wert ein. Jetzt die Klappen gesetzt, sinkt
die Geschwindigkeit bei 15 Grad auf 90 km/h,
bei 30 Grad auf 80 km/h und bei 38 Grad auf
75 km/h. Die Harmonie zwischen Seiten- und
Querruder passt, das Seitenruder ist auch bei
wenig Fahrt noch sehr gut wirksam und er-
mdglicht schiebefreie Kreiswechsel. Beim 45-
Grad-Kurvenwechsel mit 110 Kilometer pro
Stunde messe ich flotte 3,2 Sekunden — das
macht Spaf.

Da das nichste Gewitter naht, miissen wir
die Landung vorbereiten. Ich bin gespannt auf
die Klappenwirkung: In der 30- und 38-Grad-
Position ist sie hervorragend. Das ermaglicht
steile Anfliige mit einer Basisgeschwindigkeit
von 100 km/h, bei der die Querruder noch
ausgezeichnet ansprechen. Auch der Slip ist
sehr wirksam. Da der Wind inzwischen recht
kriftig blast und die ersten Béen den Platz er-
reicht haben, beschliefie ich, mit Klappenstel-
lung 15 Grad und etwa 115 km/h anzufliegen.
Auch in dieser Konfiguration liegt der Rider
bestens in der Hand. Nach dem Aufsetzen lisst
sich das Bugrad materialschonend noch eine
Weile oben halten.

Kaum haben wir das Flugzeug in die Halle
geschoben, setzt der Regen ein. Ausgemacht
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Markante Geometrie: Die Rechteckfldche ist nach vorn gepfeilt, das Seitenleitwerk stark nach hinten geneigt
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Alles Kunststoff,
oder was? Falsch:
Nur der Rumpf hat
GfK-Verkleidungen.
Sie verleihen dem
Metallflugzeug
gefdllige Formen

Einsteigen leicht
gemacht: Die Tiiren
haben einen grofi-
ziigigen Offnungs-
winkel, die Streben
sind am Rumpf weit
hinten montiert

hitte er dem UL allerdings nichts: Durch sei-
ne Ganzmetall-Bauweise mit Kunststoff-Kleid
nimmt der italienische Hochdecker es klaglos
hin, draufien abgestellt zu werden - vorausge-
setzt, er ist gut verzurrt.

Der Rider ist ein robustes, sauber verarbei-
tetes Flugzeug mit sehr harmonischen Flugei-
genschaften. »Wie es im Lehrbuch steht« - so
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kénnte man seine Gutmiitigkeit charakterisie-
ren. Dabei ist er alles andere als trage und im
Reiseflug flott unterwegs. Diese Eigenschaften
sind sowohl bei einer Schulmaschine als auch
im Privat-, Charter- und Vereinseinsatz will-
kommen. Die Motorisierung mit 80 PS reicht
vollig aus, der stirkere Rotax 912 S macht nur
fiir sehr kurze oder hoch gelegene Flugplitze

Spannweite: 9,00 m
Fliigelflache: 9,90 m*
Lange: 59 m
Hohe: 23m
Cockpit-Breite: 1,16
Leermasse: ab 294,5 kg
MTOM: 475,2 kg (als LSA 576 kg)
Tankinhalt: 921
Motor / Leistung: Rotax 912 / 80 PS
Propeller: DUC, 3-Blatt, fest, CfK, 1,75 m
Vi 63 km/h
Viaee: ca. 180 km/h
. 204 km/h
Ve 245 km/h
bestes Steigen: 5m/s
max. Reichweite: ca. 1000 km

plus 30 min. Reserve

ab 83 180 Euro

(inkl. Mwst., Grundinstrumentierung,
Junkers-Rettungsgerat und Funk)
Flyitalia S. r. L, www.flyitalia.it
Barnimair GmbH

Peter Braun

Am Flugplatz 1

16227 Eberswalde

Telefon 03335/451480
www.barnimair.de

Preis:

Hersteller:
Vertrieb:

Sinn oder wenn man im Hinblick auf eine
kiinftige »européische LSA-Klasse« (ELA 1)
darauf spekuliert, die Maschine in der Echo-
Klasse mit Permit to Fly und Privatpilotenli-
zenz zu fliegen.

Doch auch als UL kénnte dieser Allrounder
den etablierten Marken das Leben schwer ma-
chen.



