


Text und Fotos: Alexis von Croy

ollin Hemingway strahlt (iber das ganze

Gesicht, wenn er von seinem Flugzeug

spricht, der ersten an einen Kunden aus-

gelieferten Lancair Columbia 300. Der

Freund von Microsoft-Mogul Bill Gates
{und Co-Autor seiner Biicher) aus Bend in Oregon
ist noch gar nicht so lange Privatpilot, die Columbia
ist seine erste eigene Maschine.

Als er den Vertrag fiir die schnittige 300-PS-Ein-
mot unterschrieb, hatte Collin noch Bedenken, ob
er dieses Kaliber von Flugzeug mit seiner geringen
Erfahrung im Griff haben wiirde. Knapp 200 Stun-
den spater sind alle Bedenken verflogen. Collin hat
mit seiner Columbia schon mehrere weite Cross-

Sam Houston ist der Cheftestpilot von Lancair,
und wird mich auf dem Flug begleiten. Die kurze
Anlass-Checkliste sind wir schnell durch. Der
550er Einspritzer von Conti (10-550-N, ahnlich wie
in der Mooney »Ovation« und »Eagle«) fallt sofort
durch seinen seidenweichen Lauf auf.

Ich lose die Parkbremse und rolle auf den Taxi-
way. Was ich nicht erwartet hatte und auch mit ei-
ner gewissen Skepsis bei den amerikanischen Kol-
legen gelesen habe, ist, dass sich die Maschine le-
diglich mit Hilfe der Bremsen einwandfrei steuern
lasst. Denn wie Konkurrent Cirrus verzichtet Lanc-
air auf eine aufwendige Bugradsteuerung. Das Er-
gebnis ist mehr als zufriedenstellend, die Bremsen

Pilot solite mit der Umstellung von Steuerhorn auf
Sidestick irgendein Problem haben.

So weit so gut. Die Columbia ist schon beim
Start und im Steigflug ein beeindruckendes Flug-
zeug, das sich fast spielerisch leicht fliegen lasst.
Die Steuerdriicke der Querruder sind etwas hoher
als iiblich, aber akzeptabel, dafir ist die die Trim-
mung um die Langsachse sehr effektiv. Das Dilem-
ma der Konstrukteure besteht in diesem Punkt ein-
fach darin, ausreichend groBe Querruder mit einem
im Weg begrenzten Sidestick zu steuern. Das er-
fordert natiirlich Kompromisse bei der Uberset-
zung, ist aber meiner Meinung nach gut gelungen.

Sehr angenehm ist die Sitzposition auf den edlen
Ledersitzen und die her-
vorragende Sicht durch
die grofBiflachigen Schei-
ben.

In 8500 FuB angekom-
men wollen wir aber ei-
ner anderen Sache auf
den Grund gehen. Lancair
legt ja beim Marketing fur
seine erste Serienma-
schinen groBen Wert auf

Das Parfel der Columbia setzt MaBstébe.

die Feststellung, dass die
Columbia nicht nur mit
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Schnittig: Die Columbia verdankt ihre iiberragenden Flugleistungen vor allem
der ausgefeilten Aerodynamik und bestétigt die alte Regel »Schon fliegt auch gut«

]

Country-Trips hinter sich und ist begeistert: »lch
war absolut erstaunt, wie leicht mir, als typischem
200-Stunden-Cessna-Piloten, der Umstieg auf die
Columbia fiel.«

Ich bin nach Oregon gereist, um diese erste
Kundenmaschine der Columbia 300 einmal aus-
fiihrlich unter die Lupe zu nehmen und zu fliegen:
Collin hat sie freundlicherweise fiir einen ganzen
Tag zur Verfiigung gestellt. Die N424CH steht
schon auf dem Vorfeld, und sie beeindruckt sofort
aus dieselbe Art und Weise wie die anderen Pro-
dukte aus dem Hause Lancair. Extrem glatte Ober-
flachen und die schnittige Form lassen die Colum-
bia schon am Boden doppelt so schnell aussehen
wie die dagegen fast préhistorische Blech-
Konkurenz.

Der Eindruck dndert sich nicht, nachdem ich die
Fliigeltiir auf der PIC-Seite hochgeklappt habe: ge-
diegenes Leder, Sidesticks aus Edelholz, ein
groBes Maving-Map-Display in der Mitte des Panels.
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sprechen hervorragend an und
das Flugzeug lasst sich mit mini-
malem Einsatz der Pedale exakt
auf dem gelben Strich halten. Es

gibt keinen Grund, die Lenkung Begeistert: Columbia-Erstkunde Collin Hemingway aus Oregon

ZU vermissen.

Nachdem wir den Run-up erledigt haben, geht's
los. Und wie! Die 310 PS in Kombination mit dem
Dreiblatt-Hartzell-Prop beschleunigen die Maschi-
ne so rasant, wie ich es eigentlich nicht erwartet
hatte. Nach nur 350 Meter Rollstrecke sind wir,
fast vollgetankt, in der Luft und steigen mit 100
KIAS bei {iber 1500 Fup Steigrate — und das nicht
nur am Anfang. Bis 8500 FuB sinkt die Climb rate
kaum unter 1000 FuB pro Minute.

Dass ich mit einem Sidestick steuere, habe ich
dabei schon nach ein paar Sekunden so gut wie
vergessen. Ahnlich wie mit dem Kniippel fliegt man
mit ihm sofort intuitiv, ohne sich Gedanken Uber
die Steuerausschlage machen zu missen. Kein

Lancair-typischen
Flugleistungen aufwartet,
sondern daruber hinaus
auch ein sehr sicheres

—_—

Flugzeug sein soll, das Piloten mit wenig Erfahrung
nicht iberfordert und selbst schwere Flugfehler
verzeiht. Kaum zu glauben bei einer aerodyna-
misch so hochgeziichten Maschine dieser Leis-
tungsklasse.

»Go ahead, try a stall«, meint Sam vom rechten
Sitz. Ich versuche es erst mal Power-off, ohne
Klappen. Bei 1200 Umdrehungen des Motors er-
hdhe ich langsam den Anstellwinkel, versuche die
Hohe zu halten. Das aufregendste Ereignis ist das
Bloken der Stallwarning, die Maschine geht im
Strémungsabriss in einen leichten Sinkflug Uber.
Dasselbe in Landekonfiguration — aber sonst
passiert nichts.

Sam betrachtet derweil fast demonstrativ ge-
langweilt die schone Landschaft von Central Ore-
gon und meint, wie nebenbei: »Versuch' es doch
mal Power-on.« Okay... mit voller Leistung hange
ich die Columbia in den Himmel, nachdem ich die
Klappen eingefahren und wieder Fahrt aufgeholt
habe .

Zuerst steigt sie einfach nur weiter, in einem
spektakuldren Winkel. Dann kommt das Horn, und

' g 5 or allem das brillante Moving Map und die /
; a' LED-Anzeige iiber den Trimmzustand /
i

winkel. Im Moment des Stalls, der diesen Namen
eigentlich nicht verdient, trete ich aggressiv ins lin-
ke Seitenruder und ziehe den stick voll durch. Das
Resultat: Die Maschine geht in eine flache Sink-
flugkurve nach links. Ich halte den Stick hinten,
und die Kurve wird allmahlich enger, die Fahrt
nimmt langsam zu. Das langweilt richtig!

Zwei, drei Versuche, aber es gelingt mir nicht,
die Maschine zu einer bissigen Reaktion zu zwin-

Die Columbia ist im Stromungsabriss unglaublich gutmiitig —
trotz schnellem Laminarprofil und 310 PS

obwohl jetzt 310 PS wiitend an der Maschine zer-
ren, geschieht fast nichts. In einer leichten Sack-
flugkurve nimmt sie die Nase herunter und fliegt
weiter. Ich bin ehrlich baff!

»Use the ailerons in the stall, meint Sam
trocken. Er muss es ja wissen... Also ein neuer
Versuch: Wéhrend des Stromungsabrisses schlage
ich die Querruder aus. Sam meint, dass ich viel zu
vorsichtig sei und Gbernimmt mal kurz. Und dann
rihrt er mit dem Stick wild hin und her, die Querru-
der gehen bis an den Anschlag — und die Maschine
schaukelt leicht hin und her.

DermaBen im Selbstvertrauen gestarkt, spreche
ich das Thema Trudeln an. Geht sie wirklich nicht
ins Trudeln, so wie mir Verkaufschef Mike Schra-
der am Boden noch versichert hat? Ich soll es
selbst versuchen, sagt Sam nur. Mit der klassi-
schen Methode baue ich die Fahrt bis zum Stall ab,
halte die Hohe und erhohe sukzessive den Anstell-

gen. Als ich spater am Boden den Flug rekapitulie-
re, fallt mir auf, dass ich es nicht mit voller Leis-
tung und mit ausgefahrenen Klappen versucht ha-
be, eigentlich ein in der Praxis undenkbarer Fall —
auBer vielleicht bei einem vdllig missgliickten
Durchstartmandver. Aber die anwesenden Lancair-
Leute sind sich sicher: Auch in dieser Konfiguration
»beiBt« die Columbia nicht.

Was steckt technisch hinter diesen fast un-
glaublich sicheren Flugeigenschaften? Was man
sofort sieht, sind die »Handschuhe« (cuffs) am
auBeren Teil der Tragflachen. Ab der Querruder-In-
nenkante ist der Fligel um fast zehn Zentimeter
tiefer, aber es ist vor allem die Kante zwischen In-
nen- und AuBenfliigel, die das Flugzeug so zahm
macht; Sie erzeugt bei hohen Anstellwinkeln einen
Wirbel (»Vortex«), der dafiir sorgt, dass die Querru-
der auch dann voll funktionsfahig bleiben, wenn
die Strémung am Innenfliigel bereits voll abgeris-

\ (rechts neben den ElemiW %
N . A\

sen ist. Doch damit nicht genug, aerodynamische
Tricks, um die Querruder im Stall wirksam zu
halten, haben auch andere Flugzeuge. Bei
Lancair hat man noch zwei Kniffe angewandt, um
die Maschine als »spin resistant« in der FAR 23
zulassen zu konnen. Der Hohenruderausschlag
nach oben wurde beispielweise begrenzt, um
extrem hohe Anstellwinkel erst gar nicht zu
ermoglichen.

Ganz etwas besonderes hat man sich in Oregon
fiir das Seitenruder einfallen lassen. Zuerst wurde,
gegeniiber dem Kitplane »ES« (aus dem die Colum-
bia urspriinglich entstand) das Ruder etwas ver-
kleinert. Zusatzlich aber erfanden die Ingenieure
ein ausgefeiltes System, das den Seitenruderaus-
schlag nach links beschrankt wenn der
Ladedruck, also die Motorleistung, hoch ist und die
Uberziehwarnung aktiv wird. Der Ausschlag nach
links ist dann auf 15 Prozent begrenzt. Nach rechts
bleibt der volle Ruderausschlag verfiighar.

In der Praxis bedeutet das: Da die Maschine na-
he des Stalls nach links ausbrechen will, kann man
sie mit rechtem Seitenruder nicht aus der Balance
bringen. Ein heftiger Tritt ins linke Seitenruder aber
wiirde sie nach links wegkippen lassen und even-
tuell sogar ins Trudeln bringen. Durch die 15-Pro-
zent-Begrenzung nach links aber bleibt man im-
mer im sicheren Bereich — man kann einfach
nicht genug Gieren erzeugen, um die Maschine
zum Trudeln zu bringen.

Bei der Landung mit crosswind von links bleibt
das System inaktiv, das Ruder kann ganz ausge-
schlagen werden. Natiirlich fragt man sich, ob ein
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Elegantes Flugbild. Natiirlich wére
die Columbia mit Einziehfahrwerk
noch eine Spur edler. Die Frage
ist, ob 20 Knoten mehr Speed
wesentlich hohere Anschaffungs-
und Wartungskosten wert sind

derart hoher konstruktiver Aufwand fur so einen
ungewohnlichen Extremfall angebracht ist. Aber
um der Maschine das Pradikat spin resistant geben

Ungewihnliches Detail: Die kleine Finne am auBeren
Rand der Querruder erhdht deren Wirksamkeit im stall

Ergonomisch hochwertig und von beiden Sitzen zu
erreichen. Die Tankumschaltung an der Mittelarmiehne
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Die Mechanik der hochwirksamen Fowler-Flaps, die
Landungen zum Vergniigen machen

zu konnen, war er eben notwending. Und letzten
Endes diirfte sich dies zumindest im Marketing
hervorragend ausschlachten lassen.

Natrlich drangt sich in diesem Zusammenhang
sofort die Frage nach der passiven Sicherheit auf,
und vor allem nach einem Rettungsystem. SchlieB-
lich hat der andere neue key player in der General
Aviation, Cirrus Design aus Minnesota, genau dar-
auf gesetzt. Mit dem neuen 300-PS-Modell SR-22
von Cirrus sind die beiden Firmen zudem in der
selben Klasse vertreten.

Einhellige Meinung bei Lancair: Die Columbia
braucht kein Rettungssystem, was natiirlich eine
wohliberlegte Spitze gegen den Konkurrenten ist.
Lance Neibauer, Chef von Lancair, ist der Meinung,
dass der Fallschirm zu schwer ist und zudem nurin
den allerwenigsten Fallen Sinn machen konnte. Er
setzt deshalb lieber auf aktive Sicherheits-Fea-
tures, die eine Gefahr im Normalflug von vornher-
ein ausschlieBen sollen. Fairerweise muss man
erwéhnen, dass auch die Cirrus ein sehr gutmiiti-
ges Flugzeug ist.

Bei Lancair ist man zudem skeptisch, ob ein
Fallschirm den Insassen iberhaupt einen Schutz
bieten kinnte — ob er beispielsweise in Platzrun-
denhdhe nach einer Kollision rechtzeitig offnet
oder ob Piloten im Fall des Falles den Schirm tber-
haupt rechtzeitig aktivieren kidnnen, bevor die Ma-
ximalgeschwindigkeit fiir das System (iberschrit-
ten wird. Erst wenn beide Maschinen einige Zeit

Aber auch hier ist es nur eine Frage der Zeit, bis
auch die IFR-Instrumente auf Screens dargestellt
werden. Im Rahmen des AGATE-Programms der
NASA (Advanced General Awviation Transport
Experiments) hat  Lancair das  HITS-System

190 Knoten True Air Speed mit starrem Fahrwerk — Klassenrekord

auf dem Markt sind, wird sich zeigen, ob das
CAPS-System von Cirrus Leben rettet.

Die Columbia jedenfalls begeistert jeden Piloten,
der die (iblichen Flugzeuge dieser Klasse kennt.
Und Speed ist das Thema, bei dem Lancair zu Hau-
se ist. Level-off in Flight Level 85: Ich lasse das
Gas stehen, und bereits nach kurzer Zeit zeigt das
GPS eine Groundspeed von (ber 180 Knoten an.
Als ich mein obligatorisches Dreieck fliege, um
exakt die hdchste Speed zu ermitteln, kommen
tatsachlich die beworbenen 190 Knoten heraus.
Vor einigen Jahren war das ein Wert, den vielleicht
Rennflugzeuge erreichten — aber nicht eine leicht
zu fliegende Einmot mit starrem Fahrwerk. Mit 350
Stundenkilometer Reisegeschwindigkeit ist in Mit-
teleuropa tatséchlich kein Ziel zu weit flir einen
Wochenendtrip.

Und damit das Fliegen nicht nur schnell, sondern
auch relativ stressfrei vor sich gent, hat die Colum-
bia auch im Cockpit einiges zu bieten: Am auffalligs-
ten sind natiirlich die Sidesticks und das groBe Mo-
ving Map von Avidyne, das seinesgleichen sucht,
was Kontrast und Brillanz des Bildschirms beftrifft.
Selbst wenn die Sonne drauf scheint ist die Anzei-
ge klar wie eine auf Papier gedruckte Karte zu er-
kennen. Der Rest des Panels ist konventionell
gelost, also mit der dblichen Basic six-IFR-Instru-
mentierung und einigen runden Triebwerkanzei-
gen auf der linken Seite.

(Highway in the the Sky) entwickelt — ein Glascock-
pit fir die Aligemeine Luftfahrt, das den Displays in
modernen Verkehrsflugzeugen sehr nahe kommt,
trotzdem aber bezahlbar ist.

In Oshkosh zeigte Lancair diesmal eine Colum-
bia mit dem HITS-Panel. Spétestens wenn sie auf
dem Markt ist, diirfen sich die »GroBen Drei« Cess-
na, Piper und Beech etwas einfallen lassen, sonst
konnte die Columbia (wie auch die Cirrus SR-
20/22) leicht zum Meteoriten werden, der die Sau-
rier aus Vero Beach, Independence und Wichita mit
dem Aussterben bedroht. SchlieBlich wird die
»400« (die neueste Version der Columbia mit Turbo-
Triebwerk) mit starrem Fahrwerk 245 Knoten (in FL
240, bzw. 230 KTAS in FL 180) schnell sein.

Zusammen mit den Sicherheitsfeatures und
dem Hightech-Cockpit ergibt sich dann ein Wettbe-
werbsvorsprung, dem die etablierten Hersteller nur
noch Argumente wie ihr dichtes Servicenetz und
ihre langere Erfahrung entgegenstellen konnen —
ein Vorsprung, der sich mit jedem Tag und jeder
verkauften Columbia verringern wird.

Zurtick zu unserem Flug. Was Piloten interessiert,
ist, wie sich die Columbia landen lasst. Schliesslich
ist das fiir viele von ihnen, die weniger Routine ha-
ben, immer noch ein wesentlicher Punkt wenn es
um Hochleistungsflugzeuge geht. Es lasst sich nur
ahnen, wieviele Flieger durch Gruselstories davon
abgehalten wurden, einmal eine Mooney zu fliegen.

Bei der Columbia sollte das iiberhaupt kein The-
ma sein, so meine Erfahrung in Oregon. Zu beachten
gilt lediglich, dass man im Anflug die Speed recht-
zeitig abbaut und die sehr wirkungsvollen
Fowler-Klappen rechizeitig ausfahrt. Die Klappen
bewirken keinerlei Anderung der Lastigkeit,
Nachtrimmen ist also nicht notig.

Die empfohlene Anfluggeschwindigkeit liegt bei
80 KIAS, meiner Meinung nach etwas zu hoch fiir
die 57 KIAS Stallspeed in Landekonfiguration. Bei
den kiirzeren européischen Landebahnen sind 75
Knoten gewiss nicht zu langsam fiir eine sichere
Landung. An eine Eigenschaft muss man sich etwas
gewdhnen: Durch die Ausschlagbegrenzung des
Hohenruders ist keine Landung mit hoher Nase
maglich, wie sie vielleicht auf einem sehr Kurzen

Columbia »400«
mit zwei
Turboladern:
245 KTAS in

FL 240

Platz wiinschenswert ware. Auch wenn man den
Stick voll gezogen hat, setzt das Flugzeug
annahernd in Dreipunktiage auf. Am besten ist es,
die Leistung etwas stehen zu lassen und im Boden-
effekt nur wenig abzufangen.

Insgesamt hinterlieB die Serienmaschine der Co-
lumbia 300 auf mich den Eindruck eines qualitativ
sehr hohen Niveaus. Kein Bauteil hat mehr den
Geruch des Kitplanes wie beim Prototypen, die Ver-
arbeitung ist wirklich exzellent. Was Lancair auch
von den meisten Flugzeugbauern unterscheidet, ist
das hochwertige Lack-Design. Die Linie der Flug-
zeuge wird durch die Farbgebung unterstiitzt, von
altbackenem Konservatismus keine Spur.

Vielleicht hat es damit zu tun, dass Lance Neibau-
er in seinem frilheren Leben als Kiinstler aktiv war.

Hartzell, Drelblatt-Constant-Speed

TBO
2000 Stunden

Flachenbelastung
117 kg/ m2

ewicht
5kg/PS

Maximale Spritmenge
400 Liter, davon 370 Liter ausflieghar

Gewichte
Maximales Abfluggewicht 1546 kg
Leergewicht 1023 kg
Zuladung 523 kg
Gepack 55kg

Flugleistungen
V,, beste Steigrate 106 KIAS
V. bester Steigwinkel 80 KIAS
Vg, Maneuvering Speed bei MTOW 148 KIAS
Ve Never Exceed Speed 235 KIAS
Vso: Staﬁ Speed, Landekkonfiguration 57 KIAS

Maximale Cruise Speed
190 KTAS

Maximale Reichweite

bei 70% Leistung in 10 000 FuB
1010 Nautische Meilen

Maximale Reichweite
bei 50 % Leistung in 14 000 FuB
1280 Nautische Meilen

Startrollstrecke MTOW 230 Meter
Landerolistrecke 510 Meter

Maximale Steigrate, MTOW 1225 FuB/Minute
Dienstgipfelhdhe 18000 FuB

Preis
285 000 Dollar ab Werk, IFR-ausgeriistet

Adresse:
LANCAIR Certified Aircraft, 22550 Nelson Rd.,
Bend, OR, 97701, USA

| Telefon: 001/541/318-1144, Fax: 001/541/318-1177

Internet: www.lancair.com/certified

10/2000 fllegermagazin 19



	Columbia01
	Columbia02
	Columbia03

