MENSCH & MASCHINE

PILOT REPORT: LIGHTWING AC4

Wer hat’s erfunden?

Aus der Schweiz kommt ein neues LSA nach europaischen Standards — das vierte
in dieser Klasse. Der AC4 stammt aus der Feder von Hans Gygax, der das mit Abstand
erfolgreichste UL entworden hat, die C42. Ahnlichkeiten sind unverkennbar

SCANNEN Sie den Code
oder geben Sie http://goo.gl/

aeEYLI ein, um mehr Fotos von
der AC4 zu sehen

140729155754FP am 29.07.2014 iiber http://www.leserauskunft.de
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Erfolgsrezept: Der AC4 hat eine
Rumpfschale aus Carbon, Fligel
und Leitwerk sind bespannt

140729155754FP am 29.07.2014 tiber http://www.leserauskunft.de
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Einfache Inspektion: ReiBverschlisse in den Fla-
chen ermdglichen die Kontrolle des Innenlebens

TEXT Thomas Borchert
FOTOS Christina Scheunemann

leich zu Beginn mussen wir um-

lernen. Vor uns steht nicht die

AC4, sondern der AC4 - Flugzeu-

ge sind in der Schweiz mann-

lich. Und dass wir in der Schweiz
sind, ist unverkennbar: Die Werkshalle der
Lightwing AG steht am Fuf$ des hoch aufra-
genden Burgenstock — um diesen Berg he-
rum fihrt sogar die Platzrunde des Werks-
flugplatzes Buochs (LSZC), denn im Tal, in
dem die Bahn liegt, ist nicht allzu viel Platz.
Dafiir hat man in der »Volte« (so heif3t die
Platzrunde hier) einen wunderschonen
Blick iiber den Vierwaldstatter See bis nach
Luzern. Hinter uns beginnt das Werksgelan-
de von Pilatus, wo die — nein, der - PC-12 ge-
baut wird und der neue PC-24 dieser Tage
seinen Roll-out hat. Und irgendwo in Hor-
weite probt sogar ein Alphorn-Orchester.
Mehr Schweiz geht nicht.

Pilatus — diesen eidgendssischen Flug-
zeughersteller kennt natiirlich jeder. Aber
Lightwing? Die Freunde Marco Triissel und
Alois Amstutz haben schon vor 14 Jahren
ihre Firma gegriindet, um Leichtflugzeuge
fiir die in den USA aufkommende 600-Kilo-
Klasse zu bauen. Und schon damals gab es
einen Entwurf von Hans Gygax, dem Vater
des heute immer noch meist verkauften
ULs, der Comco Ikarus C42.

Doch es hat lange gedauert, bis aus
den urspringlichen Planen ein nach eu-
ropdischen Normen gebautes Light Sport
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Die Leichtfligler: Marco Trissel und Alois Amstutz bilden die Geschaftsleitung von Lightwing,

AC4 cs-1sa

Roberto Geering leitet das Qualitaitsmanagement, Andreas Odermatt die Produktion (von rechts)

Aircraft (LSA) mit allen erforderlichen Zu-
lassungen wurde: Seit Juni ist der AC4 nun
fertig, zugelassen und erhaltlich. Geflogen
werden solche Euro-LSA mit PPL oder LAPL.

Voller Stolz prisentieren Triissel und
Amstutz das Ergebnis der jahrelangen Ar-
beit. Beide stammen aus der Gegend um
Buochs; Trussel hat vor Jahrzehnten in der
heutigen Werkshalle von Lightwing seine
Ausbildung gemacht, als sie noch Lehr-
werkstatt des hier ebenfalls ansdssigen RU-
AG-Konzerns war.

Der AC4 teilt das grundsatzliche Konst-
ruktionsprinzip mit der C42: Ein zentrales
Aluminium-Langsrohr im Rumpf trigt alle
Komponenten der Maschine. Vorne ist der
Motor daran aufgehangt, tiber weitere Alu-
streben nach oben die Fliigel, ebenso Sitze
und Rumpfverkleidung.

Letztere besteht beim AC4 ebenso wie
die Sitzschalen aus Carbon. Die Fliigel dage-
gen ebenso wie Hohen- und Seitenleitwerk
sind, wie bei der C42, Alu-Holme und -Rip-
pen, die bespannt sind —und zwar mit einer
Hulle aus Polyestertuch, die nicht verklebt
wird und durch Schrumpfung auf Span-
nung kommt, sondern durch Vorspannung
und Verzurren.

as ist eine einfache, aber robuste
Bauweise, die sich in Verein und
Schulung tausendfach bewihrt
hat«, sagt Marco Trussel. Dennoch
mag er den Vergleich zur C42 nicht, zu grof3
seien die Unterschiede in wichtigen De-
tails: Fahrwerk, Beschlage, Fltigel und vieles
mehr sind anders gebaut und starker aus-

Lightwing AC4

Spannweite 9,45 m
Lange 7,04 m
Hohe 2,67 m
Leermasse ca. 360 kg
MTOM 600 kg
Tankinhalt 1001

Motor/Leistung Rotax 912 iS (Sport

in Planung)/100 PS

Propeller Neuform,
Composite, 3-Blatt,
fest

Verbraucheie ~ ca.14l

Verse 163 km/h

Vg 76km/h

Vs 176 km/h

Ve 194km/h

Preis 180000 CHF

Hersteller Lightwing AG
Riedenmatt 1
6370 Stans
Schweiz

Telefon 0041 (41) 61105 85

Internet www.lightwing.ch

Typische Beulen: Unter der Cowling steckt
der Rotax-Einspritzer 912 iS



Alles dran: Dynon-Panel und elektronische
Motoranzeige sind ebenso Standard wie
Knuppel und Bremshebel in der Mitte
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1| Tradition und Moderne: Im Gegenlicht sind die Rohr-Tuch-Fla-
chen erkennbar. Fligelturen erméglichen einen bequemen Einstieg

2| Bist Du groB geworden! Auf UL-Piloten wirkt der AC4 unweiger-
lich wie eine vergréBerte C42. Im Detail ist jedoch vieles anders

3 | Unverkleidet: An der Decke liegen Gesténge fir Ruder und
Klappen offen. Dort wird die Stellung der Flaps direkt abgelesen

4| Geriumig: Hinter den bequemen Kohlefaser-Schalensitzen ist
Platz fir viel Gepack - das leichter als 25 Kilo bleiben muss
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gelegt, weil ein LSA mehr Spielraum beim
Leergewicht hat. Ingesamt ist das Flugzeug
ohnehin deutlich grofier.

Auf etwa 360 Kilo Leergewicht kommt
der AC4, das erlaubt bei den 600 Kilo MTOM
fur ein LSA 240 Kilo Zuladung - deutlich
mehr als irgendein UL mit seiner Gewichts-
grenze von 472,5 Kilo bieten konnte.

Gehen wir mal gedanklich mit zwei
85-Kilo-Herren auf Reisen: Mit 25 Kilo ver-
anschlagen wir reichlich Gepack — mehr
darf ohnehin nicht in das riesige Abteil
hinter den Sitzen geladen werden. Unter
dessen Boden liegt der 100-Liter-Tank, des-
sen Fillstand sich sowohl mit einer Anzeige
im Panel als auch an einer Skala direkt am
Tank ablesen ldsst. Wir tanken gut 60 Liter,
das macht 45 Kilo und reicht fiir knapp drei
Stunden Flug inklusive Reserve. Ergibt zu-
sammen 240 Kilo — passt genaul

erzeit gibt es den AC4 nur in ei-
ner Ausstattungvariante, weitere
sind geplant. Der AC4 ist das erste
Euro-LSA mit dem Rotax-Einsprit-
zer 912 iS — am Tag nach unserem Testflug
wurde dessen neue Version Sport mit opti-
miertem Drehmomentverlauf eingebaut.
Die Motorwerte zeigt ein elektronisches
Display an, auch ein Dynon-Skyview-Glas-
cockpit gehort zur Ausstattung. Noch ist
nur ein fester Dreiblatt-Propeller von Neu-
form zu haben, aber eine verstellbare Vari-
ante konnte folgen. Ein Rettungssystem ist
auch als Option nicht vorgesehen.

Schon beim Einsteigen wird vom Fuf3-
boden tber die Tlren bis zu den Sitzen klar:
Dies ist kein UL. Das ist iberhaupt nicht bo-
se oder abfillig gemeint, aber bei vielen ULs
kann man nun mal aus Griinden der Ge-

Spritversor-
gung: Das sehr
groBe Tankven-
til sitzt unter
den Knien des
Piloten. Der
FUllstand ist
im Panel und
dazu im Kof-
feraum direkt
ablesbar

wichtsersparnis nicht iberall kraftvoll zu-
packen oder hintreten. Der AC4 wirkt sehr
solide. Etwas irritierend finde ich allein das
unverkleidete Steuergestange an der Decke.
Dort lasst sich auch die Stellung der Lande-
klappen direkt neben deren Elektro-Stell-
motor ablesen.

nlassen ist ein Klacks: elektro-

nische  Motorsteuerung  ein-

schalten, Schlissel drehen, lauft.

Wenn’s nur bei den groferen
E-Klasse-Motoren auch so einfach ware ..
Die digitale Motoruberwachung zeigt auch
beim Test der zwei unabhéngig arbeiteten-
den Steuerungs-Computer klar den Sys-
temstatus an.

Zwischen PC-12-Business-Turboprops
und Pilatus-Militartrainern passen wir uns
in den intensiven Verkehr an der Buochser
Bahn ein. Mit dem gesteuerten Bugrad und
der auf beide Hauptrader zugleich wirken-
den »Fahrradbremse« am Steuerknippel
lasst sich die Maschine prézise rollen.

In der Mitte ragt eine Alusdule aus dem
Panel nach oben zur Decke — den Blick nach
draufien stort sie nicht wirklich. Weil die
Frontscheibe weit nach hinten gezogen ist,
bietet der AC4 eine ausgezeichnete Sicht.

Wir sind zum Start freigegeben, also
Gas rein und los. Etwas unglticklich fiir die
Schulung ist die Anbringung des Gashebels
ganz links im Panel, auch wenn der Lehrer
von rechts bis dorthin greifen kann. Die
Steigleistung ist ordentlich, wir klettern in
der Platzrunde iiber dem Vierwaldstétter
See. Der AC4 benimmt sich absolut gutmi-
tig, er reagiert auf Rudereingaben nicht un-
bedingt spritzig, sondern ruhig und harmo-
nisch, wie es sich fiir ein Flugzeug gehort,

The people on
the ground
who keep you
In the air.

www.airbp.com

airbp
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das auf Schulung und Anfanger ausgerich-
tet ist. Dabeli ist der gesamte Flugeindruck
weniger nervos als bei einem leichteren UL,
die Maschine liegt satter in der Luft.

Im Reiseflug erreicht der AC4 wie im
Handbuch angekiindigt bei etwa 15 Liter
pro Stunde Verbrauch knapp 90 Knoten.
Dies ist eben keine schnelle Reisemaschine,
sondern ein gemiitlicher Vereinsflieger, der
auch Anfangern gerecht wird.

Langsamflug bis zum Uberziehen ist ab-
solut problemlos. Mit einem Nicken nimmt
der AC4 mit und ohne Klappen einfach wie-
der Fahrt auf. Meine erste Landung endet
leider etwa einen halben Meter zu hoch -
doch das Fahrwerk steckt den Aufprall lo-
cker weg. Bei diesem Flugzeug geht wirklich
alles ganz einfach.

ileder am Boden stellen wir

Marco Trussel die Frage, an

der sich so deutlich zeigt, wie

sehr die europaische Luft-
fahrtbehorde EASA die Umsetzung der ei-
gentlich guten LSA-Idee vergeigt hat: Was
kostet der AC4? »180000 Schweizer Fran-
ken, also etwa 150000 Euro«, lautet seine
Antwort — und er flgt selbstbewusst an:
»Dafiir bekommen Sie ein richtiges Flug-
zeug, mit ausreichend Zuladung fir zwei
Personen, bei dem die Stunden fiir den PPL
zdhlen.«

Schones Flugbild: Der AC4 fliegt sich sehr einfach und verzeiht auch grébere Behandlung

Dennoch ist das eine Menge Geld. Von
der aus den USA stammenden Grundidee,
eine glnstige zweisitzige Flugzeugklasse
mit wesentlich vereinfachter Zulassung zu
schaffen, ist bei den LSA-Vorschriften der
EASA rein gar nichts Ubrig geblieben. Zwar
dirfen unzertifizierte Motoren, Propeller
und Avionik verwendet werden. Doch wo
in den USA eine Zusicherung des Herstel-
lers gentigt, dass die Bauvorschriften ein-
gehalten wurden, muss bei uns die Firma
gegentiiber der EASA den Nachweis dartber
erbringen — wie bei einem normal zuge-
lassenen Flugzeug. Deshalb ist die Kosten-
ersparnis bei Entwicklung und Fertigung
eines Euro-LSA minimal. Und deshalb gibt
es immer noch nur vier nach europaischen
Standards zugelassene LSA (siehe Kasten)

DIE WETTBEWERBER IN DER EUROPAISCHEN LSA-KLASSE

- und wenig Aussicht auf Zuwachs. In den
USA sind etwa 100 LSA im Angebot.
Auflerdem muss ein europdischer LSA-
Hersteller eine Genehmigung als Entwick-
lungs- und als Produktionsbetrieb erwir-
ken. Welch biirokratischen Uberbau das
nach sich zieht, sehen wir in der kleinen
Fertigungshalle von Lightwing, die jetzt auf
die ersten Auftrage wartet: Dort steht ein
einzelner Schreibtisch, umrahmt von einer
gelb-schwarzen Klebebandmarkierung auf
dem Fuflboden. »Das ist die EASA-zugelas-
sene Wareneingangsprufung fur luftfahrt-
zertifizierte Teile«, erklart Marco Trussel.
Airline-Maf3stdbe, die dem Leichtflugzeug-
bau Ubergestiilpt werden — ohne jeden Ge-
winn an Sicherheit. Immerhin hoért man
auch hier noch die Alphorner. e

CZECH SPORT AIRCRAFT PS-28 Der Metall-Tief-
decker aus Tschechien wird von einem Vergaser-Rotax 912
mit 100 PS angetrieben. Die im Reiseflug etwa 95 Knoten
schnelle Maschine wird in Varianten mit Glascockpit oder
»>Uhrenladen« und optional mit einem Gesamtrettungssys-
tem angeboten. Je nach Ausstattung bietet sie bis zu 225
Kilo Zuladung. Ein Pilot Report findet sich in fliegermagazin
#8.2012. Die PS-28 ist ab etwa 110000 Euro erhaltlich.

EVEKTOR SPORTSTAR RTC Von einem UL stammt
der ebenfalls in Tschechien hergestellte Ganzmetall-
Tiefdecker ab. In der LSA-Version bietet er bis zu 257 Kilo
Zuladung. Auch hier dient ein Rotax 912 mit Vergaser und
100 PS als Antrieb. Der Hersteller gibt eine Reisegeschwin-
digkeit von 108 Knoten an. Ein Rettungssystem ist als
Option erhaltlich. Die Sportstar RTC wird fir etwa 125000
Euro angeboten.

FLIGHT DESIGN CTLS Auch die CTLS hat ihre
Wurzeln im UL-Markt, sie hat groBen Erfolg als amerikani-
sches LSA. In Europa dagegen kampft Flight Design mit den
hohen Anforderungen: Musterzulassung und die Zulassung
als Entwicklungsbetrieb liegen seit Jahren vor, die fir den
Produktionsbetrieb soll dieses Jahr folgen. Die CTLS bietet
etwa 240 Kilo Zuladung, sie ist serienmdgig mit einem Ret-
tungssystem ausgestattet und kostet ab etwa 118 000 Euro.
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