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In der Runde der einmotorigen
Privatflugzeuge hat Pipers »Krieger«
einen Platz direkt neben Cessnas
Mega-Seller C 172. Wahrend Cessna
jedoch noch an der Wiedergeburt
seines Erfolgsmodells arbeitet, hat
Piper die dritte Generation der
»Warrior« bereits ins Rennen geschickt
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nders als die Konstruk-

teure aus Wichita setzte

Piper bei der Entwick-

lung der Cherokee auf
das Tiefdeckerkonzept und lei-
tete damit eine neue Ara in
der Firmengeschichte ein.

Die Indians, Flugzeuge mit
Namen von Indianerstimmen
und -waffen, die es mit der
zweimotorigen Apache und
der schnellen Comanche be-

reits in den 50er Jahren gab,
wurden mit der Einfithrung
der Cherokee durch eine leich-
te Einmot als Nachfolger der
legenddren Cub- und Super-
Cub-Baureihe ergidnzt — wenn
auch mit véllig neuem Kon-
zept. Das Basisdesign der
Cherokee stammte von John
Thorpe, einem bekannten
Konstrukteur aus dem Kreis
der  Experimental  Aircraft

Association (EAA) und Fred
Weick, der bereits am Design
der Ercoupe mitgewirkt hatte.
Der Entwurf zeichnete sich vor
allen Dingen durch das ein-
teilige Pendelhdhenruder, das
stabile Dreibein-Fahrwerk und
die kurzen Laminarfliigel aus,
wegen ihrer Dicke oft nach
einem amerikanischen Scho-
koladenriegel Hershey Bar
Wings bezeichnet.

Das Ende der Hershey Bar
Wings, die die ganzen sechzi-
ger Jahre an allen Cherokee-
Modellen zu finden waren,
kam 1973, als das neue Mo-
dell »Cherokee Warrior« vor-
gestellt wurde. Die Warrior
bot gegeniiber ihren Vorgin-
gern einen leicht gestreckten
Rumpf mit einem dritten
Seitenfenster und vor allem
neue, gestreckte Trapez-Trag-
flichen. Die Warrior Wings
mit groBerer Streckung boten
verbesserte Flugleistungen und
ein gutmiitigeres Verhalten im
Grenzbereich. Grund: beim
neuen trapezférmigen Fliigel
erzeugt die schmale, duBere
Fliigelsektion noch Auftrieb,
wenn dieser weiter innen in
der Niihe des Rumpfes bereits
zusammengebrochen ist.

in Deutschland

Nicht zu unterschitzender,
weiterer Faktor: Mit den
neuen Flichen sah die Warrior
eleganter aus als ihre eher
plump wirkenden Vorginger.
Mit dem neuen Fliigel wurden
auch Héhenruder und Seiten-
leitwerk leicht vergroflert —
alles Anderungen, die spiter
auch an den anderen Chero-
kee-Modellen wie Archer und
Arrow eingefiihrt wurden.

Eine Warrior der ersten Serie von 1974
(hinten) und die erste 95er Warrior lII

Mit der Warrior zielte Piper
damals direkt auf den Markt
der Cessna 172 Skyhawk — eine
Konkurrenz, die bald neu be-
lebt werden konnte, sollte die
neue Skyhawk wie vorgesehen
1996 auf den Markt kommen.
Waren die 140/150-PS-Vor-
gingermodelle der Warrior,

die Cherokee 140/150, eigent-
lich noch keine richtigen Vier-
sitzer und anfangs als Trainer
auch nur mit zwei Sitzen aus-
geriistet (und damit eher eine
Konkurrenz zur Cessna 150 als
zur 172), so war die Warrior
bereits von Anfang an ein
vollwertiger Viersitzer. Die
Warrior schlug die Skyhawk
nicht nur um ein paar Pfund
in der Zuladung, sondern vor

allem mit zehn Zentimeter
mehr Kabinenbreite in Hohe
der Schultern. Mit diesen Vor-
ziigen ausgestattet, wurde die
Warrior sofort zum Erfolg,
und bereits im ersten Produk-
tionsjahr 1974 baute Piper 713
Exemplare der robusten Ma-
schine. Die Warrior ist leicht

g — —— —

zu fliegen und vor allem auch
zu landen und wurde deshalb,
wie ihre Vorginger zehn Jahre
frither, eines der beliebtesten
Trainings- und Allroundflug-
zeuge.

Aber auch als leichtes Reise-
flugzeug fiir Strecken um die
1000 Kilometer zeigte der
streitbare Indianer Qualititen;
ausreichend Platz fiir vier Per-
sonen plus Gepiick, eine Endu-
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Das neue Metall-Panel: mit Systemausfall-
Warntafel, digitalem Amperemeter und neuen
Kombi-Instrumenten. Unten: Die alte Version
der Cherokee Warrior und der Warrior Il

rance von fast sechs Stunden,
ein relativ niedriges Lérmni-
veau sowie niedrige Unterhalts-
und Wartungskosten.

Bis 1977 produzierte man in
Vero Beach 1931 Cherokee
Warrior des Typs PA-28-151
mit 150 PS, der Preis betrug
1974 in den USA ganze 14 990
Dollar. Nach vierjdhriger Bau-
zeit war es dann 1977 Zeit fiir
die ersten Modifikationen am
Erfolgsdesign, die Warrior II
(der Vorname Cherokee fiel
weg) wurde angekiindigt.

_Im wesentlichen waren die
Anderungen jedoch eher kos-
metischer denn substantieller
Art: Der hoher verdichtete
Lycoming 0-320 leistete jetzt
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160 PS, das Fahrwerk bekam
noch windschliipfigere (aber
auch klobigere) Verkleidungen.
Zusammen mit weiteren aero-
dynamischen Verbesserungen,

MoviFikATIONEN

ersten Serienexemplaren der
Warrior II eingefiihrt, und bis
1980 wurden im Zuge der
Modellpflege stindig weitere,
kleine Verbesserungen wie ein
neugeformter Pro-
peller-Spinner, ein
verbesserter Tiiroff-

ner und hdoherwer-
Hlﬂ—m pic Wm tige Materialien fiir

VPR JAHRE JUNG

wie der Versenkung der
Ruderscharniere in die Trag-
flichen, wuchs die durch-
schnittliche Reisegeschwindig-
keit damit um sieben Knoten.

Nicht alle Modifikationen
waren jedoch bereits an den

die Innenausstattung

eingefiihrt. Von 1977

bis 1994 entstanden
3095 Warrior II, wobei der in
den spiiten Achtzigern sowieso
schon extrem niedrige Ausstof3
nach 1988 in den Spiralsturz
geriet. Die Talsohle der War-
rior-II-Produktion war 1994
erreicht: Genau ein einsames

Exemplar startete vom Werks-
fluplatz in Vero Beach in eine
ungewisse Zukunft. Der stolze
Kdufer erwarb eine echte
Raritit: die einzige Warrior 11
Baujahr 1994.

Allerdings markierte 1994
auch den positiven Wende-
punkt, denn es war das Jahr,
in dem nach Anderung der
Produkthaftungs-Bestimmun-
gen in den USA, der Prototyp
der neuen Warrior III vor-
gestellt wurde.

Wir haben uns das erste
nach Deutschland (im Direkt-
flug von Florida {iber die Azo-
ren) iiberfithrte Exemplar an-
geschaut. Steht man vor dem
jiingsten SproB der Indianer-

familie, sucht man vergeblich
nach auffilligen duBeren An-
derungen. Bis auf ein Detail:
die Radschuhe fehlen jetzt
ganz. Und dies ist auch der
erste Hinweis darauf, daf das
neue Modell nicht nur die
Tradition des eigenen Stam-
mes fortfithren soll, sondern
auch das Erbe der Piper Ca-
det antritt. Diese abgespeckte
Trainerversion der Warrior
wurde einige Jahre parallel
gebaut und hatte weder das
dritte Seitenfenster noch Rad-
verkleidungen oder eine eigene
Gepickraumtiir.

So konnte die neue Warrior
durchaus fiir eine Doppelrolle
gedacht sein; Trainer und

leichtes Uberlandflugzeug. Wer
jetzt allerdings glaubt, die
Warrior III wire nur eine neue
Cadet mit drei Fenstern und
einer zweiten Tiir, tduscht sich,
und der Irrtum wird offen-
kundig wenn man das Innere
inspiziert.

Hier hat die Warrior im
Vergleich zum Vorginger-
modell gewaltig zugelegt. Als
erstes féllt das groBziigig
dimensionierte neue Metall-
panel auf. Zuerst vor ein paar
Jahren bei der eleganten Piper
Malibu eingefiihrt, sind mitt-
lerweile alle Piper-Flugzeu-
ge damit ausgeriistet. Vorbei
die Zeit der Siebziger-Jahre
mit Kunststoffverkleidungen

auf dem Instrumententriger;
das Armaturenbreit prisen-
tiert sich niichtern und aufge-
raumt und wirkt wesentlich
professioneller als frither. Zu-
dem ist mehr Platz fiir zuséitz-
liche Avionik.

Zum professionellen Ein-
druck tragen auch die neu-
geformten Steuerhdrner mit
integrierien Sprechtasten bei.
Ebenfalls neu: die Anzeigen
fiir die Motoriiberwachung
und die beiden Tankuhren, die
jetzt groBer und besser ab-
lesbar in einem Kombi-Instru-
ment zusammengefaBt sind.
Zusitzlich zur Standardaus-
riistung verfiigt das Panel jetzt
iiber ein digitales Ampereme-

Verdanderungen vor allem

an Details: Anstelle der
einfachen Positionslampen
gibt es jetzt Strobe Lights, der
praktische AuBenbordanschiuf
veranderte sich in Position
und Aussehen. Das Fahrwerk
der Warrior 11l hat keine
strimungsgiinstigen
Radverkleidungen mehr

ter und ein sogenanntes
»Annunciator Panel, also eine
Systemausfall-Warntafel (mit
Testknopf), ohne die heute
kein neues Flugzeug von For-
mat mehr auskommt.

Die VFR-Standardausstat-
tung der Warrior III besteht
aus digitaler King-Avionik: ein
KX 155 NAV/COM, dazu
ein VOR-Indicator und ein
KT76A-Transponder, von einem
ADF fehlt allerdings jede
Spur. Weiterhin hat die Warrior
Il einen vom Panel aus
bedienbaren ELT (Emergency
Locator Transmitter), sowie
ein festinstalliertes Intercom-
System fiir alle vier Sitzplitze.
Die frither aufpreispflichtige
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Zumindest vorldufig gibt es die
Warrior |1l ausschlieBlich in dieser
schlichien Standardlackierung

Hohenverstellung der beiden
Vordersitze gehort im 95er
Modell zur Serienausstattung.
Kiirzer gewachsene Piloten,
denen im Flare immer das
Panel die Sicht auf die Lande-
bahn versperrte, werden es
danken.

Nicht viel Neues gibt es von
der mechanischen Warrior-
Seite zu berichten, wobei es
an Zelle und Triebwerk iiber-
haupt keine Unterschiede zum
Vorginger gibt, wenn man
einmal vom jetzt elektrisch
betétigten Primer absieht. Die
einzige wirkliche Neuerung
betrifft die Elektrik und macht
auch Sinn: Das neue 28-Volt-
Bordsystem (frither 14 V) ver-
fiigt, gerade in Zeiten zusitz-
licher Stromverbraucher wie
GPS-Empfinger, iiber groBere
Reserven, die Batterie sitzt
jetzt unter der Motorhaube.

Technische Daten

Triebwerk:
Leistung:
MTOW:
Reisegeschwindigkeit:

Lycoming 0-320 D3G
160 PS bei 2700 U/min
1055 kg (Normalflugzeug)

116 KIAS
(bei 75% Leistung in 7000 FuB)

Stall Speed: 44 KIAS (volle Klappen)

50 KIAS (ohne Klappen)

Reichweite: 520 Nautische Meilen
bei 55% Leistung in 7000 FuB,

(45 Minuten Reserve)
Dienstgipfelhéhe: 11000 FuB
Startstrecke: ca. 540 Meter
(Uber 15-Meter-Hindernis)
Landestrecke: ca. 380 Meter

(Uber 15-Meter-Hindernis)
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Im Gegensatz zur Archer II1
hat sich auch duBerlich an der
Cowling nichts verédndert, also
keine runden, widerstands-
mindernden Lufteinldsse wie
bei der neuen Archer. Mo-
difiziert wurden lediglich De-
tails: Form und Position des
AuBenbordanschlusses,  das
rotating beacon auf der Sei-
tenflosse wurde weggelassen,
dafiir gibt es jetzt die wesent-
lich effektiveren strobe lights
in den Fldchenspitzen.
Zusatzausstattungen gibt es,
zumindest vorldufig, so gut wie
keine fiir die Warrior I11. We-
der eine Klimaanlage noch ein
Leder-Interieur sind vorgese-
hen — ein weiterer Hinweis auf
das Bestreben der Marketing-
abteilung in Florida, die Typen
Warrior und Cadet in einen
hoherwertigen Trainer zusam-
menzufilhren und die an-
spruchsvollere Kundschaft zur
komfortableren und leistungs-
fdhigeren Archer zu verleiten.
Eine Pitotrohr-Heizung (die
man sich, gerade in Europa,
auch gut als Teil der Serien-
ausstattung vorstellen konn-
te!) fiir satte 515 Dollar und
ein Zusatzschalldimpfer der
Schweizer Firma Mercanair
stehen in der Aufpreisliste,
weitere Extras sind momentan
nicht erhiltlich. AuBerdem be-
steht nach Angaben der Piper-
Generalvertretung in Kassel
die Maoglichkeit, die Warrior
III in der Klasse unter 1000
Kilogramm maximales Abflug-

gewicht zuzulassen. 340 Dollar
miissen fiir diesen Zulassungs-
Sonderservice berappt wer-
den, angesichts der an vielen
Plitzen steigenden Landege-
bithren vielleicht billiger, als
es auf Anhieb klingt.

Keine Neuigkeiten, aber
auch keine Uberraschungen
gibt es in der Luft. Daher an
dieser Stelle nur kurz: Die

Wer pie Wagrior Il

mungsabrif schnell an Hohe,
in geringer Hohe ist jeder Stall
lebensgefihrlich.

Das Landen geht mit einer
Warrior fast wie von selbst:
Einmal auf die richtige Anflug-
geschwindigkeit von 70 Kno-
ten ausgetrimmt, liegt die Ma-
schine stabil auf dem Gleitweg,
das Seitenruder spricht gut
auf Korrekturen an. Uber dem
Aufsetzpunkt das Gas raus,
etwas halten, ein kurzer Flare,
schon ist man unten. Vermei-
den sollte man zu hohe Fahrt
im Anflug, denn dann schwebt
die Warrior, wie alle Tief-
decker im Bodeneffekt weit
die Bahn entlang. 63 Knoten
beim Aufsetzen sind optimal,
auf kurzen Plitzen kann man
auch noch ein paar Knoten
abziehen, mit vollen Klappen
liegt die Stall Speed im Gera-
deausflug bei nur 44 Knoten.

Die  Reisegeschwindigkeit
betrdgt wie ehedem beschei-
dene 116 Knoten indicated
(75% Leistung in 7000 FuB).
Mit modernen Kunststoff-Flug-
zeugen und ihrer ausgefeilten

und  glattflichigen
Aerodynamik kann
vollvernietete

Warrior da natiirlich
KINNT_, W 'm nicht mehr mithal-

NACHFOLGER POLINDLS mon

Piper Warrior III fliegt sich
genauso leicht und unkom-
pliziert wie ihre Vorgiinger
und iiberzeugt durch ihre
absolut gutmiitigen Langsam-
flug- und Uberzieheigenschaf-
ten, sowie das relativ geringe
Lérmniveau in der Kabine, be-
sonders dann, wenn man nicht
mit voller Leistung fliegt. Beim
Stromungsabri3 kann man das
Steuerhorn auch mit quéiiken-
der Stall Warning voll durchge-
zogen halten - solange man
bei niedriger Fahrt nur mit
dem Seitenruder korrigiert,
geht die Warrior beim Abrif3
nur in einen gut kontrollierba-
ren Sackflug iiber. Driickt man
die Nase herunter und schiebt
das Gas nach, ist gleich wieder
alles im griinen Bereich. Aber
Vorsicht: auch das gutmiitigste
Flugzeug verliert beim Stro-

ten, Dafiir bekommt
aber eines
der ausgereiftesten,
langlebigsten und bewihrte-
sten Leichtflugzeuge auf dem
Markt. Kein personal airliner,
aber dennoch ein Flugzeug
mit dem man zu vertretbaren
Kosten auch mal quer durch
Europa fliegen kann.
Derzeitiger Preis der Warrior
I11 ab Kassel: 148000 Dollar, in-
klusive VFR-Avionik. Bei ei-
nem durchschnittlichen Dollar-
kurs von 1,40 Mark wiren das
derzeit 207200 Mark (Stand
Ende August). Und wem so-
wohl die Warrior wie auch
die 20 PS stirkere Archer III
(VFR: 168000 Dollar) zu
schwach sind, muB sich noch et-
was gedulden: angeblich steht
die neue Version der Arrow
mit Einziehfahrwerk, Constant-
Speed-Prop und 250 PS bereits
am Anfang der Produktions-
stralle. Alexis von Croy
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