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Oben:;

Das Cockpit
bietet eine
gelungene
Mischung aus
Militartrainer-
Funktionalitat
und Komfort

Rechts:
Das solide,
hydraulisch
einziehbare =
Fahrwerk ist direkt
am Rohrrahmen
aus Stahl ==
aufgehéngt f"vi

Text und Fotos:
Alexis von Croy

er Zweite Weltkrieg war erst drei
Jahre vorbei, als Flugzeugkonstruk-
teur Al Meyers aus Michigan
seinen neuesten Entwurf, die
Meyers 145, in die Luft brachte.
Schon zuvor hatte sich Meyers als
Konstrukteur einen guten Namen gemacht.
Seine »OTWs« war einer der besten Kunst-
flugdoppeldecker der dreiBiger Jahre und
wurde 102mal gebaut. Viele der robusten
Doppeldecker fliegen heute noch.

Die 145 war sein erster Entwurl nach
dem Krieg. Sie machte sich schnell einen
guten Namen wegen ihrer soliden Bau-
weise und den sehr guten Flugleistungen -
schlieBlich war die Reisegeschwindigkeit
von 155 Meilen pro Stunde (135 Knoten)
fiir damalige Verhiltnisse hoch. Die Ma-
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schine war auBlerdem kunstflugtauglich,
und wer unter ihr Alublechkleid sah, wurde
nicht enttiuscht: Ein gewaltiger zentraler
Kastenrahmen aus Stahlrohr war Anker-
punkt fiir Trag- und Fahrwerk. Nur sechs
Exemplare der Meyers 145 wurden insge-
samt gebaut.

Aus der 145 entwickelte Meyers noch die
edle viersitzige Variante 200, die offen-
sichtlich als Herausforderung fiir die Bo-
nanza gedacht war. Spiter hieB die Meyers
200 »Aero Commander 200«, die letzten
Exemplare wurden 1967 gebaut. Noch heu-
te fliegen, vor allem in den USA, zirka 100
Stiick des schnellen Viersitzers, der vor al-
lem aus einem Grund nicht der erwartete
Erfolg wurde: Die Zuladung war viel zu ge-
ring, die Maschine mit vollen Tanks nur ein
Zweisitzer, Trotzdem sind die meisten
Meyers-Piloten von ihren Maschinen be-
geistert, die Flugzeuge genieBen, vor allem

fiir ihre Flugleistungen und die ausgefeilte
Konstruktion, noch heute ein hohes An-
sehen. Wie solide die Konstruktion der
Meyers-Flugzuege war, zeigte sich. als eine
Gruppe chemaliger Aero-Commander-
Mitarbeiter 1971 die »Interceptor 400« auf
den Markt brachte — eine 200 mit 400-Wel-
len-PS-Turbine von Garrett. Aber nur zwei

Die vollverglaste Kanzel bietet hervorragende Sicht in jeder ichtung

Maschinen wurden gebaut, eine davon
wurde vor Jahren bei einem Hangarbrand
zerstort. In den sechziger Jahren war dann
SchluB mit der Flugzeugproduktion bei
Meyers in Tecumseh — alle, auler den wirk-
lichen Kennern der Materie. vergaen Al
Meyers und seine schnittigen Flugzeuge.

Viele Jahre ruhten die type certificates
von Meyers bei verschiedenen Privatperso-
nen und Firmen. Bis 1994 die New Meyers
Aircraft Company gegriindet wurde, die es
sich zum Ziel setzte, vor allem das Modell
145 wieder in die Luft zu bringen. Die Idee
fiir dic Wiederauferstehung des Typs hatte
der Indianerhiuptling James Billie, »Chefe«
des Seminole-Stammes in Florida, ein be-
geisterter Privatpilot.

Billie sicherte sich die Rechte fiir die
Meyers-Flugzeuge und griindete die Firma
New Meyers, die kurz darauf in »Micco«
umgetauft wurde. In der Sprache der Se-
minole das Wort fiir Anfiihrer.

Als Geschiftsfiihrer stellte Chief Billie
einen erfahrenen Piloten ein: DeWitt
Beckett, ein ehemaliger Landwirtschaftsf-
lieger aus dem Mittleren Westen, der be-
reits fiir andere Flugzeugfirmen gearbeitet
hatte und die notwendigen Kenntnisse und
Kontakte mitbrachte, wurde Chef des neu-
en Unternehmens.

Bereits ab 1996 wurden bei Spezial-
firmen in Kansas die Werkzeuge fiir den
Bau der neuen SP20, so hieB die 145 jetzt,
hergestellt und das Design des Flugzeugs
in Details iiberarbeitet. Viel wurde nicht
geiindert, zu sauber war der Original-
entwurf der Vierziger.

ie groBen Fowler-Landeklappen
beispielsweise iibernahm Micco
von der Meyers 200 —
was nur erstaunlich ist,
wenn man nicht weif, daB
die 145 und die viersitzige 200

exakt den gleichen Fliigel haben — nur die
Landeklappen sind grofer. Auch das Sei-
tenruder wurde von der 200 {ibernommen.
Daneben wurde noch der zentrale massive

Gitterrohrrahmen der 145 etwas verstirkt,

vor allem, weil man durch die groBeren
Klappen und das entsprechend angehobe-

ne Maximalgewicht hohere Krafte berech-

net hatte.

[

Technische Daten

MaBe

Lange
Spannweite
Héhe
Kabinenlange
Kabinenbreite
Kabinenhdhe
Flugelflache
MTOW

Motor
Typ
Leistung
TBO

Propeller

Typ
Constant

Flugleistungen
Max. Reise-
geschwindigkeit
75 % Leistung
65 % Leistung
Stall, clean

Stall, Lande-
konfiguration
Dienstgipfelhéhe
Anfangssteigrate
Startstrecke
Uber 50-Fu-
Hindernis

7.16 m
9.27m
1,83m
1,65m
1,09 m
0,99 m
145m
1195 kg

Lycoming |0-360-CIE6
200 PS bei 2700 U/min
2000 Stunden

McCauley, 3-Blatt,
Speed, 74 inch

140 kt
135 kt
130 kt
58 kt

43 kt

18000 FuB
1100 Ful3/Min.
215m

335m

Auch an anderer Stelle wirkt die SP20
eher wie ein Militdrtrainer der alten Schu-
le, und das liegt nicht nur am Spornrad. Das
gesamte Cockpit, in dem wenig Plastik,
aber viel Metall verarbeitet wird, hat die
Ausstrahlung, die Fans klassischer Flug-
zeuge lieben: Metallpanel, Steuerkniippel,
verchromte  Kippschalter.  Trotzdem
kommt auch der Komfort nicht zu kurz
Bequeme Ledersitze und verkleidete Sei-
tenteile schaffen Sportwagen-Atmosphire.
Die an der Oberseite getonte Schiebehau-
be verhindert allzu direkte Sonneneinstah-
lung von oben.




Oben: Die Lufthutze

unter dem Bug wurde,
nur leicht modifiziert, Rechts:
von einer Chevrolet Vertrauenserweckend
Corvette iibernommen ist der massive
Zentralrohrrahmen.
Nur wenig verstarkt
war er auch die Basis
fiir die viersitzigen

Typen von Meyers

nangenchm fillt die Disharmonie
zwischen Hoéhen- und Quer-
ruder auf: Braucht fiir
Fluglagednderungen
um die Querachse der
Kniippel nur minimal und
mit geringstem Kraftaufwand bewegt zu
werden, so ist fiir Rollbewegungen Kraft
notig. Die Querruder sind — vor allem im
Gegensatz zu dem sensibel ansprechenden
Hohenruder — sehr schwergiingig. Das Pro-
blem soll mit dem Serienanlauf behoben
sein, am zweiten Prototypen ist die Uber-
setzung der Anlenkung bereits gedindert.
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Der zweite Prototyp ist derzeit in der Endmontage. Die AuBenteile der Fldchen kénnen zu Wartungszwecken abgenommen werden

Von der mechanischen Seite gibt es an der
Steuerung nichts auszusetzen: Die Kraft-
iibertragung erfolgt iiber Schubstangen. nur
Seitenruder und die Hohenrudertrimmung
werden durch Drahtseile betitigt.

Ansonsten macht die SP20 richtig Laune:
Mit Kniippelsteuerung und dem gut wirk-
samem Seitenruder fithlt man sich unter
der vollverglasten Kanzel schnell zu Hause.
Das Panel ist klar strukturiert, ohne Gim-
micks. durch die Vollverglasung hat man
perfekte Sicht nach auBen. Das Flugzeug
reizt, trotz der schwergéngigen Querruder,
zum Turnen.

Auch Stalls sind Formsache. In Lande-
konfiguration kann man den Anstellwinkel
soweil erhohen, dald erst bei 43 Knoten das
Signalhorn ertént. Reibt die Stromung ab,
geht die Maschine fromm iiber die Nase
weg. Auch in Kurven neigt sie nicht dazu,
einen Fliigel plotzlich fallenzulassen, wenn
der Auftrieb wegbleibt.

Sonderlich schnell ist die SP20 nicht -
135 Knoten TAS durchschnitiliche Reise-
geschwindigkeit sind fiir 200 PS heute kein
aufregender Wert. Aber als schnelle Reise-
maschine war auch die Mevers 145 damals
nicht konzipiert.

ifa zum Zeitpunkt unseres
'/ Probeflugs die Maschine von
den Testpiloten noch nicht
tiir Kunstflug freigege-
ben war, muliten wir
uns mit einigen Chandel-

les, Lazy Eights und Steil-
kurven zufriedengeben. Hier zeigen sich
die Stirken der SP20: Das Flugzeug rea-
gierl prizise auf Steuer-Inputs und ist agil
genug. um im Kunstflug Spall zu machen.

Schade, dal} nicht geplant ist, die SP20 mit
einem Riickenflugsystem auszuriisten - so
wird der Kunstflug auch in Zukunft auf po-
sitive Manover beschrinkt bleiben miissen.

Denkt man sich eine harmonischere Ru-
derabstimmung hinzu, kann man sich das
Flugzeug sehr gut als Allround-Trainer
vorstellen. Mit 200 PS und Verstellprop ist
sic —in den USA wichtig - fiir die Einwei-
sung aul complex airplanes ideal, also Ma-
schinen mit Einzichfahrwerk bis 200 PS.
AuBerdem kann man auf ihr so-
wohl die Kunstflug- als auch die
Spornradeinweisung  machen.

In der Zeit hochmoderner
Composite-Flugzeuge, die mit
derselben Motorleistung um bis
zu 100 Knoten schneller fliegen,
wird die SP20 auch nach einer
erfolgreichen Markteinfithrung
ein  Nischenprodukt bleiben.

Dieses traurige Wrack war
einst eine echte Meyers 145.
Bei Micco soll sie, wenn
wieder mehr Zeit ist,
restauriert werden

Der Chef von Micco Aircraft: DeWitt Beckett
glaubt fest an das Marktpotential der SP20

Eine Maschine fiir solche Piloten, die nach
einem robusten Allzweckflugzeug suchen,
mit mit dem sie gelegentlich ein paar Rol-
len und Loops fliegen konnen. Eine Ma-
schine, die sich den Charme der Vierziger
bewahrt hat, sehr solide konstruiert und fiir
jeden Einsatzort robust genug ist.

Knapp 150000 Dollar soll die SP20 in-
klusive VFR-Austattung kosten, wenn sie
noch dieses Jahr auf dem US-Markt ausge-
liefert wird. Uber eine Zulassung fiir
den europiischen Markt wird erst
Zu einem spiteren Zeitpunkt ent-
schieden — aber natiirlich hingt [
diese vom Erfolg der Maschine =g
aufl dem amerikanischen Markt ab.
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