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Uber 60 Exemplare des neuen Topmodells Meridian hat Piper bereits ausgeliefert.
fliegermagazin nahm ein Exemplar in Vero Beach, Florida, unter die Lupe




Pilot Report
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Text und Fotos: Alexis von Croy

rer Entfernung verwechseln Piloten
das neue Topmodell von Piper mit
der Kolbenmotor-Schwester »Mirage«,
Obwohl in der Grundkonstruktion nah
verwandt, wird schnell klar, dass eigent-
lich kein Detail unverindert geblieben ist.

Die Anderungen betreffen keineswegs
nur den Antrieb. Ganz am Anfang stand
die Uberarbeitung des Hauptholms. Die-
ser wurde. im Hinblick auf die Meridian,
bereits 1999 in der laufenden Mirage-Pro-
duktion verstirkt, so dass jetzt derselbe
Holm in beide Malibu-Versionen einge-
baut wird.

Anders beim Leitwerk: Um das Flug-
verhalten fiir den wesentlich stirkeren
Antrieb zu optimieren, verpassten die In-
genieure dem Sechssitzer eine wesentlich
grofere Hohenflosse. SchlieBlich fliegt die
Meridian schneller und auch héher. Und
nach den ersten Tests wurde das Hohen-
leitwerk sogar noch iippiger dimensio-
niert, so dass es jetzt um 37 Prozent grofier
ist als bei einer Mirage.

N ur auf den ersten Blick und aus grofe-
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Das Primary Flight Display (oben) zeigt alle fiir den IFR-Flug
notwendigen Infos an, bei Bedarf auch einen Flight Director

Noch auffilliger als das modifizierte
Leitwerk sind die deltaférmigen Ansiitze
an den Fliigelwurzeln, die vor allem den
Sinn haben, die Flichen so weit zu ver-
groBern, dass die Turbinen-Malibu trotz
erhohten Abfluggewichts die 61-Knoten-
Stallspeed einhalten kann, die fiir eine Zu-

97000 Dollar extra, die bisher jeder Kunde ausgab: Das Glascockpit von Meggitt zeichnet sich durch einfache Bedienung und gute Ablesharkeit aus

lassung nach FAR 23 not-
wendig ist. Die Ansitze die-
nen aber auch der Unterbrin-
gung der zwei sogenannten
»Header«-Tanks, die den
Sinn haben, das Spritmana-
gement zu vereinfachen.

Und einfacher geht es wirk-
lich nicht: Es gibt nur zwei
Stellungen fiir den Tankwahl-
schalter: »On« und »Off«. Da
sich ohne eine manuelle Um-
schaltung der Flachentanks
bei manchen Fluglagen die
Reservoirs ungleichmifBig
entleeren, gibt es eine Auto-
matik, die bei mehr als zwolf
Kilogramm Gewichtsdiffe-
renz zwischen rechtem und
linkem Tank in Aktion tritt:
die Pumpe im volleren Tank erhoht den
Spritfluss, und nach kurzer Zeit ist — vom
Piloten vollig unbemerkt — die Balance
wieder hergestellt.

Apropos Kerosin: Erstaunlicherweise
hat die Meridian keine speziellen Jet-
Fuel-Tankstutzen, technisch wire es also

moglich, aus Versehen Avgas zu tanken.
Zu einer Katastrophe sollte das in der Me-
ridian nicht fithren, denn laut Piper ver-
brennt die PT-6 zur Not auch Kolbensprit,
ohne zu versagen. Gefihrlicher ist da
schon das Betanken einer Lycoming-
Malibu mit Turbinen-Treibstoff — bei der
optischen Ahnlichkeit der beiden Typen
ein durchaus vorstellbares Szenario.
Ebenso einfach und technisch elegant
wie das Spritsystem ist die Elektrik aus-
gelegt. Ein Starter-Generator und eine
zweite (per Riemen angetriebene) Licht-
maschine sind parallel im Dauereinsatz —
beide Stromerzeuger haben geniigend
Kapazitit, um im Notfall auch allein
alle Systeme betreiben zu kénnen.
Verbliffend simpel ist die Bedienung
des Triebwerks. Liuft die Turbine einmal,
gibt es fiir den Piloten nur eins zu tun: die
Leistung erhohen oder reduzieren. Viel
niher kann man in der Bedienung nicht
an einen Jet herankommen. Nicht einmal
einen Hebel fiir den Prop gibt es, die Vier-
blatt-Luftschraube von Hartzell wird vom
Governor immer bei 2000 Umdrehungen
gehalten. Aufpassen muss man nur im
Landeanflug: Nimmt man die Leistung im
Endanflug zu weit heraus, geht der Prop in
die sogenannte »Beta Range«, das heiBt,
er beginnt die Maschine abzubremsen.

Folge ist eine sehr hohe Sinkrate. Deshalb
ist es ratsam, fast bis zum Aufsetzen genii-
gend Power stehen zu lassen. i
Nach dem Touch-down kann man per
Reverse-Funktion die Rollstrecke auf ein
MindestmaB verkiirzen. In der Luft ldsst
sich der Prop iibrigens nicht in die Rever-
se-Stellung bringen, dafiir sorgt ein Si-

Thema sind. Bei der Meridian sind diese
Klappen fiberfliissig, denn das Tricbwerk
ist eine stark gedrosselte Variante der
PT-6 mit urspriinglich 1029 Wellen-PS.
Die gewiinschten 500 PS schafft die Tur-
bine bis zur Dienstgipfelhohe spielend,
auch ohne dass die Auslisse in der Cow-
ling geschlossen werden miissten.

Fiir die Meridian von 1029 auf 500 Wellen-PS gedrosselt, gent der
PT-6A-42A auch in grober Hohe nie die Power aus

cherheitsschalter, der beim Check vor
dem Start iiberpriift wird.

Absolut ausgefeilt ist die Fiihrung der
Luft zum Triebwerk. Die Meridian diirfte
das erste Flugzeug mit PT-6-Antrieb sein,
das auf das meist als hasslich empfunde-
ne »Maul« unter dem Spinner verzichten
kann. Statt dessen sorgen zwei grof3e in
die Cowling versenkte NACA-Einliisse
fiir die Beatmung.

Der Clou dabei: Es gibt keine Klappen
in den Ansaugschichten, die der Pilot
betidtigen muss. Diese sind bei den meis-
ten Turboprops vorgesehen, um aufler-
halb von Vereisungsbedingungen den
RAM-Air-Effekt zu verstiarken und damit
fiir volle Leistung zu sorgen, wenn Eis
oder Fremdkorper im Ansaugtrakt kein

~ Durch die kleinen Offnungen verlassen

Fremdkérper oder Eisklumpen, die dem
90-Grad-Knick im Ansaugweg nicht fol-
gen konnen, den Ansaugtrakt, bevor sie
die Turbine erreichen.

Auch in der Kabine hat sich einiges ge-
tan. Nicht nur das Glascockpit von Meg-
gitt lisst die konventionelle Uhren-Instru-
mentierung der Mirage »alt« aussehen,
auch viele andere Details wurden verbes-
sert. Beispielsweise sorgt ein gednderter
Pilotensitz auch bei groBen Piloten fiir ei-
ne bessere Sitzposition.

Das Panel selbst erinnert eher an mo-
derne Business-Jets denn an Einmotori-
ge. Zwar ist auch eine mechanische Stan-
dard-Instrumentierung lieferbar — nur
hat sie von den fast 140 Meridian-Kunden
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Die Ausstattung der Meridian ldsst keine Wiinsche offen, das Gepack kommt hinter die Riicksitze

bisher keiner bestellt. Und das obwohl das
Glascockpit fast 100000 Dollar Aufpreis
kostet —ohne Radarhéhenmesser. Im Ver-
hiltnis zum Gesamtpreis von mindestens
1,6 Millionen Dollar relativiert sich diese
Summe allerdings etwas, und wer einmal
mit dem EFIS geflogen ist, mochte es nicht
mehr missen.

PFD zu finden ist — der Gleitweg kann
nur auf dem Navigational Display eine
Etage tiefer abgelesen werden. Das ND
ist ein elektronischer HSI mit Map- und
Arc-Modi und verarbeitet Daten aller Na-
vigationssysteme (GPS, VOR und ADF).

Im Ubrigen ist das komplette System
vollstandig integriert, mit viclen Features

37000 Dollar extra kostet das Glascockpit von Meggitt — und ishep
hat es jeder Meridian-Kunde hestellt

[FR-Piloten, und nur solche fliegen

wohl Meridian, schiitzen die kompakt auf

dem Primary Flight Display prisentierten
Flugdaten. Alle Informationen, die der
Pilot braucht, um das Flugzeug sicher
durch die Wolken zu steuern, sind im Ab-
stand von wenigen Zentimetern grafisch
klar priasent. Auch ein Flight Director
kann auf Wunsch eingeblendet werden.
Unverstindlich ist aber, dass die Glide-
slope-Anzeige nicht ebenfalls auf dem

fiir die Sicherheit. Beispielsweise lisst
sich, wie im Airliner, die Fluglageanzeige
des Copiloten auf den Bildschirm des PIC
tibertragen. Auch eine Darstellung des
Kiinstlichen Horizonts auf dem Naviga-
tional Display vor jedem Piloten ist mog-
lich. sollte das PFD ausfallen.

Anstelle mechanischer Kreisel (oder fiir
diese Klasse zu teurer Laser-Gyros) sor-
gen zwei AHRS-Systeme von Meggitt fiir
die korrekte Ermittlung von Heading und

Bequemer Einstieg durch die zweigeteilte Tiir

Fluglage. Extrem empfindliche elektroni-
sche Beschleunigungsmesser senden ihre
Daten an einen Computer, der daraus die
Darstellung aul dem Display berechnet.
Einziger Nachteil des Systems ist die War-
tezeit von drei Minuten nach dem Ein-
schalten der Avionik. Solange braucht das
AHRS fiir die Selbsttest-Routine und erst
nach 180 Sekunden erscheint der Kiinstli-
che Horizont auf dem PFD. Das Flugzeug
darf dabei nicht bewegt werden. Meridi-
an-Piloten werden also immer geniigend
Zeit fiir ihre Checklisten haben.

Fiir Kommunikation, klassische Funk-
und Satellitennavigation sorgen zwei Gar-
min GNS 530. Zur typischen Austattung
gehort auBerdem ein Garmin GMA 340
Audio Panel sowie zwei GTX 327 Trans-
ponder. Als automatische Steuerung ist
ein Autopilot von S-TEC
(Modell 550) eingebaut,
der auf alle verfiigbaren
Navigationsanlagen
aufgeschaltet wer-

den kann, und fiir die Wetterbeobachtung
sorgl ein Radar von Allied Signal (RDR
2000). Zwei weitere Bildschirme (Primary
and Secondary Engine Display) sorgen
fiir die Uberwachung der Turbine und die

Anzeige des Spritstands, wobei verschie-
dene Screens moglich sind, beispielsweise
die komprimierte, gleichzeitige Dar-
stellung aller wichtigen Motor-Daten.
Wie fliegt sich die Meridian? Beim Start,

Zwei NACA-
Lufteinldsse fiir die
Triebwerksluft, einer
in der Mitte fiir

den Olkiihler

mit wenig Sprit und drei Insassen, stiirm-
te sie so vehement davon, dass man eher
mehr als 500 PS schitzen wiirde. In der
Luft ist sie auch fiir den weniger erfahre-
nen Turboprop-Piloten leicht handzuha-
ben. Die Meridian fiihlt sich schwerer,
aber auch stabiler an als eine Mirage - sie
ist eher leichter zu fliegen. Und das grofie
Hohenruder gibt viel Pitch-Kontrolle bei
der Landung.

Nachteile? Der groBte diirfte wohl die
etwas niedrige Zuladung sein — bei vollen
Tanks ist spiitestens bei drei Insassen
Schluss. Allerdings: 1000 Kilometer weit
kommt man zu fiinft mit Gepick, und nur
wenige Nonstop-Fliige gehen weiter.

Bei Piper sind die Ingenieure nach wie
vor auf der Suche nach jedem Kilo-
gramm, das eingespart werden kann, um
die Nutzlast zu erhdhen. Das aber diirfte
schwer werden, schlieBlich hatte dieses
Thema schon bei der Entwicklung der
Meridian Prioritit.

Tel.: 05674/704-01,
Fax: 05674/704-45
Internet: www.piper-germany.de

Technische Daten:
_Piper PA-46-500 TP »Malibu Meridian«
Triebwerk Pratt & Whitney PT6A-42A Max. Seitenwindkomponente 17 kt
500 Wellen-PS bei 2000 U/min Steigrate (MSL) 1740 ft/min
TBO 3600 h Max. Reise-
Propeller Hartzell, Vierblatt mit Reverse-Funktion geschwindigkeit 265 KTAS (25000 ft)
2,095 m Durchmesser Reichweite (max.
Linge 8,98 m Reisegeschwindigkeit) 1070 NM (+45 Min. Reserve)
Hihe 344m Max. Reichweite
Spannweite 1311 m (bei 153 KTAS) 1460 NM (+45 Min. Reserve)
Fliigelflache 17 m?
Sitze 5 oder 6 Dienstgipfelhihe 30000 ft
Leergewiciit 1520 kg Flachenbelastung 129,7 kg/m?
Max. Ramp Weight 2224 kg :
Max. Abfi icht 2204 k Leistungsgewicht 4,4 kg/PS
n:;l e Sl = 9 Vy bester Steigwinkel) 95 KIAS
"mz[:st - g Vy (beste Steigrate) 125 KIAS
vollen Tanks 185 kg :n :Mann;:;i:scrl:!n:.]n i
Tankvolumen 6541 FE(Max. Winaige
GepSckraum 45kg mit Klappen) 118 KIAS
Vie (max. Geschwindigkeit,
Startrollstrecke 559 m Fahrwerk ausgefahren) 168 KIAS
Startstrecke iiber Vyo (Operating Limit, Vye) 188 KIAS
15-m-Hindernis 837m Vs1 (Stall, clean) 79-69 KIAS
Landestrecke iiber ; Vgp (Stall, Lande-
15-m-Hindemis 695 m ?FUSMATITFN' konfiguration) 61 KIAS
Iper Leneraiveriretung
Landerollstrecke 332m Deutschland AG.
Flughafen Kassel, D-34379 Calden,
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