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In ihrer geheimnisvollen
Werbekampagne kiindigte die
amerikanische Firma Cirrus Design.




Cirrus SR20

Text und Fotos: Alexis von Croy
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eit dem Erstflug war »Nl«, wie der erste
~~_ Prototyp firmenintern genannt wird, iiber
330 Stunden in der Luft, und wenn es in

r Zwischenzeit Uberraschungen fiir die

genieure von Cirrus gegeben hat, so wa-
ren sie nur positiver Art. »Ich konnte gar
nicht glauben, wie schnell die Maschine
beim Jungfernflug in der Luft war«, erziihlt
Alan Klapmeier, Prisident der jungen Fir-
ma, die einst, typisch amerikanischer Pio-
niergeist, im Keller der elterlichen Scheune
in Wisconsin mit dem Bau von Kitpla-
nes startete. »Wir waren zwar von guten
Leistungen ausgegangen, aber da wir das
Design mehr auf hohe Reisegeschwindig-
keit als auf Kurzstartfihigkeit auslegten,
waren wir doch verwundert, wie leistungs-
fiihig sich die SR20 beim ersten Start zeig-
te.« Nach dem ersten Testflug Ende Mirz
1995 iibergab Major Norman Howell, den
man extra fiir diesen Zweck von der kali-
fornischen Edwards Air Base angeheuert
hatte, das Steuer an den Firmen-Testpilo-
ten Dean Vogel, der seitdem einen groBen
Teil des Testprogramms absolvierte. Drit-
ter Mann im Testpilotenteam ist iibrigens
Bob Overmyer, zweimaliger Kommandant
des amerikanischen Space Shuttle,

Die Geschichte der SR20 beginnt 1993,
Die Cirrus Design Corporation hatte gera-
de die Entwicklung des Turbinen-Pushers
STS50 fiir die israelische Firma Israviation
abgeschlossen. Das niichste Vorhaben war-
tete schon in den Schubladen der Klapmei-
er-Briider. Es sollte eine wegweisende Ein-
mot werden — »die Zukunft der Allgemei-
nen Luftfahrt« nannten sie das Projekt in
der Offentlichkeit provozierend — und fan-
den so Investoren fiir ihren ambitionierten
Plan. Mit Entwicklung und Bau der ST50
hatte Cirrus nicht nur wertvolles Know-how
gewonnen, sondern auch das Budget zur
Entwicklung des neuen Flugzeugs verdient.

Auf der EAA-Convention in Oshkosh
im Sommer 1994 wurde das Geheimnis von
Hangar X schlieBlich den staunenden Pilo-
ten aus aller Welt prisentiert, noch als 1:1-
Mockup, aber in seinen Eckdaten und Kon-
struktionsmerkmalen bereits so aufsehen-
erregend, daf} Interessenten beim Anblick
des Holzmodells auf einer Anzahlung be-
standen, und das mehr als drei Jahre vor der
voraussichtlichen Abnahme der Maschine
durch die amerikanische Luftfahrtbehérde.
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»N1«, der erste

Prototyp der SR20 vor
dem Firmensitz am Airport

Was ist nun das Beson-
dere an der SR20? Um es
gleich vorwegzunehmen:
der Motor ist es nicht.
Fiir die SR20 wiihlte Cir-
rus Design einen in der Praxis bewiihrten
Flugmotor, den Teledyne Continental 10-
360-ES, ein Einspritztriecbwerk mit 200 PS,

von Duluth, Minnesota.
Das Bugrad ist, wie bei
einer Tiger, frei aufgehangt

komplette  Konstruktion
besteht aus hochmoder-
nen Verbundwerkstoffen.
Ebenfalls neu in der Klas-
se der Serien-Einmots:
das BRS-Rettungssystem, der ARNAV-
Multifunktionscomputer im Cockpit und
die Fluglagesteuerung per Sidestick.

Beim Triebwerk enden allerdings schon
die Anleihen an die 60er Jahre: Sowohl
die Zelle, als auch die relativ kurzen und
schmalen Tragflichen, Rumpf und Leit-
werk sind komplette Neukonstruktionen
und bedienen sich ausgefeilter Aerodyna-
mik. Beim Fliigel verwendet Cirrus ein
modernes, widerstandsarmes Profil, die

Relativ kurze und schmale

Etwa so grofl wie
ein Piper-Tiefdecker der
Cherokee-Baureihe, st
die SR20 innen wesent-
lich gerdumiger, sogar mit dicken Winter-
jacken sitzt man bequem und nicht ein-
geengt. Bei minus 20 Grad im winterlichen
Duluth (US-Staat Minnesota) konnten wir

Flachen mit geringem Wider-
stand, elegante Linienfiihrung
und ein top-modernes Cockpit

dieses Detail denn auch
gleich unter Praxisbedin-
gungen {berpriifen. Um
die GroBe fiir den Innen-
raum festzulegen, legte man iibrigens einen
hierzulande wohlbekannten Malf3stab an:
So viel Platz wie in einem BMW der Ser-
Serie sollten die Insassen der SR20 haben.

ieses Ziel ist erreicht, auch wenn das
Flhgzeug, anders als der BMW, nur fiir vier
Personen gedacht ist. Zu diesem Eindruck
traigt wesentlich das Fehlen der konventio-

ellen Steuerhérner und die hohe Kabine
bei: In der SR20 sitzt man frei im Raum wie
ein Airbus-Captain und hat die Fluglage-
Instrumente und das Multifunktionsdisplay
klar vor sich. Nichts ist verdeckt.

Auch der Einstieg ist dulerst bequem.
Zwar fehlte am Prototypen noch die Tritt-
hilfe aber durch die nach vorn klappenden
Fliigeltiiren steigt man miihelos ein.

Dean Vogel, Testpilot der Firma, vertraut
mir: Ohne langes Briefing lidt er mich zum
Probeflug ein. Im Cockpit fillt sofort das
iibersichtliche Panel auf. Jedenfalls habe ich
keine Miihe, sofort alle Bedienungselemen-
te zu finden. Eines der Hauptziele der Ent-
wicklung war es, auch weniger technisch
orientierten Menschen den intuitiven Um-
gang mit komplexer Flugzeugtechnik zu er-
moglichen. Der Tankwahlschalter sitzt zum
Beispiel gleich hinter dem Leistungshebel
aufl der Mittelkonsole — wo er nur schwer
iibersehen werden kann. Einen weiteren
Vorteil verspricht man sich von dieser An-
ordnung, namlich das Vermeiden von Ver-
tigo durch unndtige Bewegungen des Kop-
fes: »Schon mal bei Turbulenz den Kopt
unter das Panel gesenkt, um den Tank-
schalter zu bedienen?«, fragt der Testpilot.
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Cirrus SR20

uffallend ist das groBe Display des Cock-

it-Computers. Das in Zusammenarbeit

jt der NASA und der Firma ARNAV
enfwickelte System zeigt neben den Motor-

alen und einer integrierten GPS-moving-
map zum Beispiel die Stellung der Hohen-
rudertrimmung an. Der im »N1«-Prototyp
eingebaute Computer ist noch eine Experi-
mental-Version mit wenigen Funktionen.
Bis zur Serienproduktion soll es der Rech-
ner aber erméglichen, Flug- und Motorda-
ten zu speichern und sie nach der Landung
zu Diagnosezwecken auf den PC zu tibertra-
gen. Aullerdem ermoglicht das ARNAV-
System die Dateniibertragung vom Boden
oder anderen Maschinen aus, um Wetter-
daten grafisch darzustellen, sowie Check-
listen und Systemwarnungen anzuzeigen.

»Eigentlich gibt es sonst nichts zu erklar-
en«, fihrt Dean Vogel fort, »gelenkt wird
mit den Bremsen, das Bugrad ist frei auf
gehingt.« Also Prop und Mixture nach
vorn, vollster Tank. Run-Up wie iiblich,
elektrische Benzinpumpe an. »Und zum
Abheben bei 60 Knoten geniigt ein kleiner
Steuerausschlag«, merkt er noch an.

Duluth Tower gibt uns die Freigabe fiir
den Start auf der schnee- und eisbedeckten
09, und schon auf den ersten Metern des
Startlaufs beschleunigt die SR20 bemer-
kenswert gut.

Bei 60 Knoten indicated, wie vorher ver-
einbart, rotiere ich, und schon driickt Vogel
vom rechten Sitz aus vehement nach und
bringt die Nase wieder zuriick in Richtung
Horizont: »Das haben bisher alle Piloten
beim ersten Flug mit der SR20 gemacht,
darauf war ich vorbereitets, lacht er und
iiberldBt mir wieder das Steuer. Obwohl
vorgewarnt, hatte ich durch einen zu krif-
tigen Zug am Sidestick iiberrotiert und die
Maschine steil in den Himmel gezogen,
dabei ist bei richtiger Trimmung nur ein
Kriimmen der Finger notwendig, um die
Maschine abheben zu lassen.

AnschlieBend gibt es keine Probleme
mehr, nach ein, zwei Minuten in der SR20
fiihlt man sich auch als Newcomer sicher
und entspannt, Dazu trigt wesentlich die
hervorragende Sicht bei, die durch die weit
hinten am Rumpf ansetzenden Flichen
auch nach unten gut ist. Die Maschine rea-
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giert auf kleinste Steuer-
ausschlige der linken
Hand, der Unterarm liegt
dabei bequem auf der
Armlehne unterhalb der

Aussage meines Co-Pilo-
ten Ergebnis der ausge-
feilten Aerodynamik:

Eine einmal eingestellte Fluglage behilt
die Maschine selbst dann bei, wenn man
in steileren Kreisen die Hand vom Stick
nimmt. Die SR20 verliert im Kreis nicht
an Hohe, man mufl nur reichlich Power
nachschieben, um die airspeed im Steil-
kreis zu halten.

Nach kurzer Flugzeit fillt noch etwas an-
deres auf: Je mehr sich der linke Tank ent-
leert, um so mehr mufl man im Geradeaus-
flug mit Querruder nach links gegenhalten.
Was bei konventioneller Steuerung kaum
ins Gewicht fallt, ist mit dem Sidestick etwas
unangenchm — das Handgelenk mufl vom
Korper weg nach links gedreht werden, was

es leicht ermiiden ldBt. In der Serie soll des-

halb eine Querrudertrimmung eingebaut
werden, um diesen Effekt zu eliminieren.
Natiirlich kénnte man auch den linken
Tank immer etwas voller halten - ein leich-
ter Querruderausschlag nach rechts stort
kaum. Eventuell wird es bei den Serien-
modellen aber auch eine andere Losung
geben; einen einzelnen Tank, der durch
den Rumpf geht. Der wiirde sowohl das
Tankumschalten als auch die Querruder-
trimmung tiberfliissig machen.

Generell ist der Steuerdruck minimal, das
Flugzeug kann buchstiblich mit den Fingern
geflogen werden und reagiert auf jeden
Ruderausschlag weich, aber dennoch spon-

Die weit nach vorn
schwingenden Fliigeltiiren
haben die urspriinglich
geplanten Schiebetiiren

Tiir. Erstaunlich, und nach ersetzt

tan und direkt, Die SR20
ist ein erstaunlich schnel-
les Flugzeug, fiir cine
200-PS-Single mit  star-
rem Fahrwerk sind 170
Knoten TAS ein beachtli-
cher Wert. Vor den ersten
cruise tests ging man noch
von 160 Knoten bei 75 Prozent Leistung
aus, es zeigte sich aber, dali schon der Pro-
totyp die Berechnungen locker iibertraf.

Nach 20 Minuten Flug fordert mich Dean
auf, einen touch-and-go zu versuchen. Der
Anflug gelingt auf Anhieb, nur die Nase
muf man tiefer als gewohnt halten — die ab-
fallende Cowling verleitet sowohl im Hori-
zonlalflug wie auch beim Anflug dazu, die
Nase zu hoch zu halten. Hat man sich dar-
an erst einmal gewohnt, ist der Endanflug
kinderleicht. Das Seitenruder ist sehr effek-
tiv, fiir das Ausschweben geniigt ein mini-
maler Zug am Stick mit den Fingern.

Schon bei der zweiten Landung fithlt man
sich in der SR20 wie zuhause. Dazu tragen
sicher auch die bequemen Ledersitze und
der vibrationsarm laufende und durch gute
Didmmung sehr leise Conti bei, der in der
»Nl« einen deutschen Constant-Speed-
Prop von Miihlbauer antreibt. Am zweiten
Prototyp N2 verrichtet ein US-Prop von
Hartzell die Arbeit, eine Entscheidung be-
ziiglich der in der Serie verwendeten Luft-
schraube ist aber noch nicht gefallen. Soweit
zum fliegerischen Eindruck.

Die SR20 hat aber mehr zu bieten
als leichte Bedienung, Komfort und hohe
Reisegeschwindigkeit. In dieser Hinsicht
sind auch andere Maschinen dieser
Klasse nicht schlecht, man denke nur an
die sogar dhnlich gestylte Lancair ES.

anderen  Composite-Flug-
dieser Klasse ist die

ger 20 steckt. Den
a1 dem_ glngasnlcht

 aktiver und passi-
setzt. Und hier hat

10n bei der Motor-
ng geht es los. Im Falle
emes Aufpralls auf den Motor
kiappt dieser nach oben seitlich
weg, ohne massiv in das Cockpit
einzudringen.

~ Weiterer Sicherheitsfaktor ist
das Brandschott. Es wurde so
konstruiert, daB es durch Kolli-
ende Krafte auf den
extrem dicken Unterboden tiber-
tragt. Damit nicht genug: Die
Sitze und ihre Verankerungen
libertreffen selbst die neuesten
_l!E‘rVemrdnungen bezug-

Das herauswgende Sicher-
heitsmerkmal aber ist das bei
den zukiinftigen Serienmodellen
der SR20 standardmaRig ein-
gebaute BRS (ballistic recovery
system)Rettungssystem.  Wie
bei Ultraleichten auch, wird der
Fallsehlrm im Notfall per Fest
stof e vom Flugzeug abge-
schossen. Die errechnete Sink-
geschwindigkeit mit dem vorge-
sghenen System. das bereits ab

Bei maximal 180 Knoten kann das BRS noch aktiviert werden. Auf
die Insassen wirken dann bis zu sechs g ein, aber sie iiberleben

also knapp 10 Meter in der
Sekunde betragen. Ein gerin-
gerer Wert ware nur mit einem
wesentlich groferen Schirm zu er-
reichen, der aber wiederum zu
schwer und voluminos ausfallen
wirde. Also einigte man sich bei
den Spezifikationen auf eine
Grofe, die zwar in den meisten
Fallen einen Totalschaden der
Maschine nach sich zieht — die
Insassen sollen laut Alan Klap-
meier dem Wrack aber unbe-
schadet entsteigen.

Fir den jungen Chef wvon
Cirrus ist das BRS eines der
wesentlichen , Merkmale der
SR20: +Geld genug, um sich
ein Flugzeug als Transportmit-

tel flr grofere
Strecken zu-
zulegen, ha-

s« Sicherheit als Phllosophle

ben in den USA viele Leute. Was

viele Menschen aber nach wie'

vor vom Fliegen abhalt, sind vor

allem zwei Dinge: die Flugzeuge
sind zu umstandlich zu bedie-
nen, zu kompliziert, und viele

Menschen haben Angst davor,
daR beim Fliegen bereits ein ein-
ziger Fehler tadliche Konsequen-
zen haben kann.« Vor allem ehe-
malige Militarflieger (von denen
es in Amerika jede Menge gibt)
haben laut Klapmeier das Kon-
zept des Schirms von Anfang an
unterstitzt — sie sind es eben
gewohnt, mit Schleudersitz zu
fliegen und auch im Falle eines
Falles eine »second chance«
(Klapmeier) zu haben,

Tatsache ist: das BRS kann
Flugzeuginsassen aus Situatio-
nen helfen, die in der Regel tod-
lich enden. Kollisionen in der

'~ dadurch jetzt

duktionsziel

etwas sehlanker,'

grundlich durchmischen, auc
Europa.
Verbindung zu eur
Handlern hat Cirrus
genommen, L

m‘eier fest: -1
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