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CIRRUS DESIGN SR-22 =

Gran Tourismo

Die ersten Exemplare der SR-22 von Cirrus fliegen mittlerweile
in Europa fhegermagazm hat den 310-PS-Viersitzer bei General
) inden Ni erlanden Probe geflogen




Pilot Report

Text und Fotos: Alexis von Croy

die begeehrte FAA-Zulassung fiir

seine fortschrittliche Composite-
Einmot SR-20 in der Tasche, begannen
auch schon die Arbeiten am néchsten Typ.
Jetzt ist das neue Flugzeug auf dem Markt
— die ersten Exemplare sind bereits aus
Ubersee eingetroffen und haben iiber die
Europavertretung von Cirrus bereits
ihren Weg zu den Kunden gefunden. Was
ist, auBer dem um 110 PS stirkeren Trieb-
werk, anders an der SR-22?

Um die groBeren Lasten aufnehmen zu
konnen und bei héherem Gewicht im Zu-
lassungsrahmen fiir die Stallspeed zu blei-
ben, wurde die Spannweite um knapp ei-
nen Meter vergroBert. Von auBen konnte
man meinen, dass dies allein mit Hilfe
breiterer Randbogen geschah, aber ein
Blick in die technischen Unterlagen zeigt,
dass man es sich nicht so einfach machen
konnte. SchlieBlich ist das Abfluggewicht
der SR-22 um fast 230 Kilogramm hoher
als das der SR-20. Also wurde der Holm
verstirkt, der dabei um 18 Kilo zulegte.
AuBerdem wurden einige Rippen im Flii-
gel verlegt, um fiir die groBeren Tanks
Platz zu schaffen. Und zu guter Letzt wur-
de das Fahrwerk fiir die schwerere Ma-
schine iiberarbeitet: Es ist nicht nur ver-

Kaum hatte Cirrus im Oktober 1998
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stirkt worden, sondern auch einige Zenti-
meter hoher. Ansonsten blieb alles beim
»alten«. Rumpf, »CAPS«-Rettungssystem
und Innenausstattung sind gegeniiber der
200-PS-Version unverindert — die Leder-
ausstattung allerdings ist bei der SR-22 im
Preis inbegriffen.

Der wesentliche Unterschied zwischen
den beiden Modellen erschliefit sich dem
Piloten erst kurz nach dem Gasgeben am
Startpunkt: Mit Bill Middendorp, Chef
von General Enterprises, starte ich zu
einem einstiindigen Probeflug vom
holldndischen Flughafen Eelde, wo das
Unternehmen seinen Sitz hat. Beim Take-
off-Check wird, ungewdhnlich in dieser
Klasse, die Seitenrudertrimmung voll

Kurz nach der Startireigabe kennt
man den Unterschied ...

nach rechts gestellt. Bei den letzten
Checks vor dem Start fillt mir auch ein
weiteres ungewohnliches Feature auf: Wo
ist die Vakuumanzeige, frage ich mich
wahrend des Run-up. Es gibt in der SR-22
kein Vakuumsystem, erklart mir Bill Mid-
dendorp. Anstelle der ausfalltrichtigen
Unterdruckpumpen-Losung fiir den An-
trieb der Kreiselinstrumente hat die SR-
22 ausschlieBlich elektrische Systeme.

»Flair eines
BMWe« — das
war Alan
Klapmeiers
Vision bei der
Entwicklung
der SR-20/22.
Néher kommt
dieser Anmu-
tung aus
Qualitdt und
Komfort heute
kein Cockpit

Zwei Lichtmaschinen und zwei Batteri-
en in getrennten Stromkreisen sorgen fiir
die im IFR-Betrieb notwendige Ausfall-
sicherheit. Sollten beide Stromerzeuger
ausfallen und dazu noch die Batterie, kann
mit Hilfe des zweiten Akkus noch 45 Mi-
nuten weiter geflogen werden. Diese zwei-
te Batterie ist mit einer eigenen Sicherung
gegeniiber dem Hauptstromkreis abgesi-
chert und treibt im unwahrscheinlichen
Fall der Fille eines der beiden Garmin
GNS-430 Com-Nav-GPS-Systeme an so-
wie den Kiinstlichen Horizont und den
Autopiloten. Nur 45 Minuten lang, aber
das sollte, vor allem in Europa, immer rei-
chen, um einen Notlandeplatz zu finden.
Es geht los. Kaum habe ich Vollgas ge-
geben, stiirmt die SR-22 davon, und nach

wenigen hundert Metern sind wir in der
Luft. Um auf die Geschwindigkeit fiir bes-
tes Steigen zu kommen, muss ich die Nase
der Maschine so unnatiirlich weit anhe-
ben — vergleichbar einer Departure Stall-
Ubung mit meiner Warrior. Daran muss
man sich erst einmal gewohnen, und
kommt man als Pilot von den iiblichen
160-PS-Einmots, hat man zuerst Skrupel,
die Maschine knapp iiber dem Boden so
»hinzuhdngen«.

Allerdings sind wir nicht lange niedrig,
denn mit nur halb vollen Tanks und zwei
Insassen steigt die SR-22 an diesem Tag
vom in Meereshohe gelegenen Flughafen
(mit 15 Grad Celsius am Boden entspra-
chen die Verhiltnisse exakt der Standard-
atmosphire) mit mindestens 2000 FuB pro
Minute, das Vario ist bis in 5000 FuB fast
immer am Anschlag! Die Werksangabe
von 1300 FuB pro Minute ist fiir maxima-
les Abfluggewicht also sicher realistisch.

Als Pilot fithlt man sich in der SR-22 auf
Anhieb wohl. Wie gut man ohne Ubung
sofort mit dem Sidestick zurechtkommt,
spricht fiir die ergonomische Qualitit
des Systems. Den linken Arm in der
Mulde der Tiir aufgestiitzt, fliegt man

Auch hinten
Erste Klasse:
Bei der

»22« gehort
Leder zur
Serien-
ausstattung

die schnel-
le Einmot
mit wenig
Kraft und zwei, drei Fingern — vorausge-
setzt, man bedient die Trimmung regel-
méfig. Sonst stellen sich leicht Verspan-
nungen im Unterarm und in der Hand ein.

Die mit dem Daumen betitigte Trim-
mung fiir Lings- und Querachse ist so
effektiv und schnell, dass sich der Steuer-
druck mit kleinen Impulsen des Daumens

eliminieren ldsst. Wichtig ist, die Querru-
dertrimmung konsequent einzusetzen, da
die Maschine, bedingt durch die weit nach
auBen gehenden langen, schmalen Tanks
relativ empfindlich auf ungleichmaBige
Tankfiillung reagiert. Deshalb sollte man
auch regelmiBig den Tankwahlschalter
auf der Mittelkonsole betitigen.

Guter Sound:
Der Sechszy-
linder von
Continental
iiberzeugt
durch
Laufruhe

)

—
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Pilot Report

Interessant ist die technische Umset-
zung der Trimmung. Die SR-22 hat keine
Trimmruder an den Steuerflichen, veran-
dert wird lediglich die Neutralposition des
Ruders. Dies geschieht durch Spiralfedern
in den Steuergestangen, deren Spannung
durch Elektromotoren erhoht oder ver-
ringert wird. Die Losung ist von verbliif-
fender technischer Einfachheit, hat nur
wenige Teile und ist durch das Fehlen zu-
siatzlicher Klappen an den Rudern aero-
dynamisch sauber. Ungewdhnlich auch,
dass es keinerlei mechanische Trimm-
Moglichkeit gibt — das System wurde aber
so ausgelegt, dass selbst bei komplettem
Elektrikausfall die Trimmung (selbst
wenn sie am Anschlag steht) von Hand
tibersteuert werden kann.

Obwohl das Wetter an diesem Tag in
den Niederlanden alles andere als gut ge-
eignet fiir VFR-Fliige ist, schaffen wir es
schlieBlich nahe der Kiiste bis in 8000 Fuf.
Nach dem Level-off lasse ich das Gas ste-
hen, leane das Triebwerk per EGT auf op-
timale Leistung und beobachte auf dem
GPS die Groundspeed. Schnell steigt sie
auf 180 und nach einer halben Minute so-
gar auf 186 Knoten. Nach dem Abfliegen
meines obligatorischen Dreiecks zur Eli-
minierung des Windeinflusses —obwohl an
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Die groBen
Fowler-
Klappen
sorgen fiir
hohen
Auftrieb bei
niedriger
Fahrt. Die
»Handschu-
he« an den
Flachen
verhindern,
dass die
Stromung
auBen
zuerst
abreiBen
kann

diesem Tag so gut wie kein Wind herrscht
— ermittle ich eine durchschnittliche true
air speed von 184 Knoten, vier Knoten
mehr als die Werksangabe. Das Handbuch
gibt als beste cruise speed 183 Knoten in
8000 FuB an (bei ISA, -1 Grad Celsius),
das entspricht 83 Prozent Leistung. Der
dazugehorige Verbrauch: knapp iiber 71
Liter pro Stunde.

Zum Vergleich: Eine Piper Warrior ver-
braucht in dieser Hohe bei optimaler Leis-

Einziger
Nachteil der
B weit offnen-
den Fliigel-
tiiren: Bei
schlechtem
Wetter
regnet es
wahrend
des Einstei-
gens auf
die Sitze

tung 33 Liter Avgas, bringt mich aber in
einer Stunde nur 105 Nautische Meilen
weit. De facto ergibt sich, bezogen auf 100
Kilometer Flugstrecke, damit folgender
Vergleich: Auf einem 100-Kilometer-Flug
verbrauche ich mit meiner 150 PS starken
Piper 17 Liter Sprit, mit dem 310-PS-Boli-
den SR-22 aber nur 4 Liter mehr, also 21
Liter. Bei einer Flugstrecke von 500 Kilo-

338 Kilometer in giner Stunde —
mit 71 Liter Sprit

metern sind damit die Spritkosten fiir die
SR-22 beim derzeitigen Spritpreis von
drei Mark zirka 60 Mark héher.

Wie sieht es aus, wenn man die SR-22
mit einer Maschine der selben Klasse ver-
gleicht, also beispielweise einer Mooney
Ovation, die fast gleich motorisiert ist?
Was die Reisegeschwindigkeit betrifft
sind sich die beiden Maschinen ziemlich
ebenbiirtig. Bei Steigleistung und Kom-
fort hat die Cirrus eindeutig die Nase
vorn, schlieBlich ist ihre Kabine sogar
breiter als die einer Beech Bonanza. Da-
zu kommt das Rettungssystem (auch
wenn dessen lebensrettende Féhigkeiten
in der Praxis noch nie unter Beweis

Technische Daten

Fliigelfidche: 13,46 m?
Spannweite: 11,67 m

Leergewicht: 1542 kg

Nutzlast:
Tankvolumen:
Motor/Leistung:

Propeller:

326 kg (bei vollen Tanks)

3181 (307 | ausfiliegbar)

Teledyne Continental 10-550-N
310 PS bei 2700 U/min

3-Blatt Constant Speed,

Hartzell 1,99 m

181 KIAS, 8000 FuB, 75% Leistung
201 KIAS

101 KIAS

59 KIAS (stall in Landekonfiguration)
1304 FuBB/Minute (Meereshdhe)
(15 m Hindernis) 518 m

: (15 m Hindernis) 765 m

276600 Dollar zzgl, Mwst.

General Enterprises b.V
Machlaan 20,
9761 TK Eelde, Niederlande
Telefon 0031/50/30 96 060, Fax 0031/50/30 96 090,
E-mail: sales@general-enterprises.com

gestellt wurden) und -
der schockierendste
Unterschied — die Tat-
sache, dass die Cirrus
um die 150 000 Dollar
giinstiger ist als die
Mooney, wenn man
den Basispreis ver-
gleicht. Oder: Fiir die
Differenz kann man
sich noch eine Woh-
nung am Mittelmeer
dazukaufen.

Auf dem Riickweg
nach Eelde mache ich
noch ein paar der obli-
gatorischen Stalliibun-
gen und Steilkreise, die
mir sprichwortlich aus
dem Handgelenk ge-
lingen. Die Maschine
ist aerodynamisch so
sauber, dass man in
steilen Kreisen kaum
Gas geben muss — und
man sollte schon gar
nicht anfangen, viel zu
ziehen. So etwas quit-
tiert die SR-22 mit

Die SR-22
ist eine
sichere und
stabile IFR-
Plattform, in
der man
sich auch
nach dem
Einflug in
die Wolken
gut aufge-
hoben fiihit

rapidem Hohengewinn. Stalls sind, selbst
Power on, absolut harmlos. Im Moment
des Abrisses ldsst die Maschine einen,
meist den rechten, Fliigel leicht fallen,
aber man muss nur den Stick loslassen,
schon fliegt sie wieder: Resultat der vie-
len aerodynamischen Feinheiten, vor al-
lem aber der »Handschuhe« an den
AuBenfliigeln, die auch im Stall fiir ange-
stromte Querruder sorgen. Die harmoni-
sche Ruderabstimmung tut ein Ubriges,
damit sich auch der Einsteiger gleich wohl
fiihlt.

Uben sollte man das Landen. Anders
als in Cessna oder Piper ist die richtige
Fluglage im kurzen Endanflug, rein
subjektiv aus dem Cockpit, eher »nose
down«. Anfangs muss man sich zwingen,
beim Abfangen nicht zu stark zu ziehen,
da die abfallende Cowling den Eindruck
vermittelt, man konnte bei korrekter
Fluglage auf dem Bugrad landen.

Alles nur Ubungssache, merke ich aber
schnell. Nach fiinf Landungen fragt mich
Bill Middendorp, ob ich denn zum Ab-
schluss noch ein wenig alleine durch die
Gegend fliegen wolle. Nichstes Mal! Ich
brauche ja einen Grund, mal wieder nach
Eelde zu reisen und die SR-22 zu fliegen!
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