remes
Gelande

Was herauskommt, wenn ein erfahrener Buschpilot die
Fahigkeiten, die Begeisterung und das notige Kapital hat,
sich sein Traumflugzeug selbst zu bauen, zeigt die Sherpa:

ein beeindruckender Kurzstarter aus den USA

Text und Fotos: Alexis von Croy

i, A
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m Ende einer kleinen Bergwiese am siid-
westlichen Rand von Portland, Oregon,
steht ein hellgraues Flugzeug. Nur die
riesigen Ballonreifen und der deutliche Gro-
Benunterschied verhindern eine Verwechs-
lung mit einer Piper Super Cub. Aber auch
der Motor klingt ein paar Nummern kréf-
tiger als der 90-PS-Continental der Piper.
»Es ist schon ein etwas kurzer Flug-
platze, gibt Glen Gordon, Mitinhaber von
Sherpa Aircraft, zu, »aber fiir die Sherpa
ist er okay.« Die Maschine rollt langsam
auf uns zu, das Spornrad brav am Boden.
Nach einem Start sieht das nicht aus.
Vielleicht hat er was vergessen, denke ich,
wihrend ich zusehe wie der Taildragger
die Wiese mit den Wasserlochern in
Schrittgeschwindigkeit entlangrumpelt.
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Nach zirka 200 Metern hilt er an, genau
da, wo ein Weg die Landebahn kreuzt.
Danach kommen noch mal ein paar Meter
leicht abfallende Grasbahn, kaum der
Rede wert — und dann ein steiler Berg-
hang. Unten im Dunst sind Héuser zu
sehen, Vororte von Portland. Ein Blick
nach links, einer nach rechts — »alles frei«
zeigt der Pilot mit dem Daumen an. Dann
gibt er Vollgas, und 20 Meter spiter, ein
paar Meter vom Abhang entfernt, ist die
Maschine in der Luft und steigt surrend
wie eine starke Turboprop steil in den
grauen Winterhimmel.

Sherpa Aircraft Corporation ist ein neu-
gegriindetes Unternehmen, das es sich
zum Ziel gesetzt hat, ein Buschflugzeug
der Extraklasse zu bauen. Eines, das hohe
Leistung mit solider Bauweise und einfa-
chen Konstruktionsmerkmalen verbindet
- ohne die enormen Kosten einer Turbine,
aber mit iiberzeugenden Flugleistungen.
Sherpa. das sind: die beiden Partner Byron
Root und Glen Gordon, sowie Doug Kel-
ler, ein junger Ingenieur, bis jetzt einziger
Name auf der Gehaltsliste von Sherpa.

Byron und Glen sind erfolgreiche Un-
ternchmer, die ihr gemeinsames Hobby,
die Buschfliegerei, eines Tages zusammen-
fiihrte. Byron war es. der Glens erste Cub
so modifizierte, daf sie fortan ein richtiges
Buschflugzeug war.

Der Startschuf} fiir das Projekt Sherpa
fiel, als Byron Root seine eigene Piper Cub

Die Sherpa bei
Start und Landung.
Geheimnis der
extrem kurzen

allmihlich zu klein wurde

fiir die Ausflige zum Start- und Lande-
Fischen in die Wildnis. strecken sind
SchlieBlich wollte er auch vor allem

seine Sohne und Freunde die riesigen
mitnehmen, und im iibri- Fowler-Klappen

gen reichte die Zuladung
der Cub nie aus.

Da Byron seit langem wulte, wie man aus
Serien-Cubs birenstarke Profiflugzeuge mit
bis zu 300 PS macht, fing er an, sein ultimati-
ves Buschflugzeug selbst zu konstruieren.

on drei Zutaten kann ein solches
lugzeug nie genug haben, meint
er: »Fliigelfliche, Landeklappen, Lei-
stung.« Und so waren die Eckpunkte
des neuen Designs eigentlich gleich klar.
Sherpa, schon der Name zeigte, wohin die
Reise ging, sollte in der Lage sein, von
extrem kurzen Plédtzen mit extrem hoher
Zuladung zu starten. Zusitzlich sollte
der Lastenflieger wartungsfreundlich und
auch leicht zu reparieren sein. Byron weil,
wovon er spricht: Nicht nur einmal ist
er nach einer etwas zu harten Landung
etliche Meilen durch die Wildnis gelaufen,
um Hilfe zu holen.
Auf diesen Zwangswanderungen wurde
ihm wohl so einiges klar iiber die optimale
Bauweise von Buschflugzeugen. Ein Alu-

den Landeplatz.

Sherpa-Erbauer
Byron Root und
Doug Keller

Selbst bei

extrem langsamen
Anfliigen sieht

der Pilot Rumpf schied fiir ihn
schon mal aus. Beim
Unten: Start durch den Propeller
hochgeschleuderte Steine
beschidigen das Blech,
und zerknittertes Alu ist
immer ein Fall fiir den
Flugzeugspengler. Ein solider, geschweil3-
ter Rohrrahmen mit Bespannung ist
drauBen »in der Wildnis« einfach leichter
zu reparieren, zum Beispiel mit robustem
Klebeband.

Der Dacron-bespannte Rumpf der
Sherpa (die Tragflichen sind schon wegen
der Integraltanks aus Alu) ist nur ein
Beispiel der vielen Details, die direkt aus
Byron Roots Erfahrungs-Schatzkiste stam-
men. Uber Jahre hinweg modifizierte er an
seinen Cubs fast jedes Bauteil. Und eines
Tages war sein Know-how so grof, dal
er sich an die Konstruktion eines ganzen
Flugzeugs wagte. Es sollte so zuverlissig
wie die geliebte Cub, aber eben viel groBer
und viel stiirker sein.

ach siebenjihriger Bauzeit, sie-
ben Tage die Woche, 12 bis 14
Stunden tiglich, stand die erste
Sherpa im Sommer 1994 flugbereit in
Byrons Hangar, bereit zur Reise nach
Oshkosh. Zwdlf Stunden dauerte dieser
erste Flug quer iiber drei Viertel des
Kontinents an die Ufer des Michigan-Sees.
Der Besuch war ein voller Erfolg.

Nach Oshkosh 1994 ging die Maschine
durch die gesamte amerikanische Luft-
fahrtpresse, und wo immer sie auftauchte,
war sie von neugierigen Bewundereren
umlagert. Zu Recht: Nicht nur das Kon-
zept und die nahezu unglaublichen Flug-
leistungen der Sherpa faszinieren — es ist
vor allem eines, was technisch Interessierte
zu Fans werden liBt: die Qualitit der
Verarbeitung. Auch die Art des verwen-
deten Materials ldBt keinen Zweifel
an Byron Roots Vorstellung von Qualitit
aufkommen. Zum Beispiel der Kabinen-
boden: siindhaft teuere Kohlefaserplat-
ten einer Schweizer Firma, die auch
Boeing beliefert. Oder die Tiirverschliisse:
keine Massenware aus dem Hobby-Flug-
zeugbauer-Regal, sondern aus massivem
Aluminium handgefriste Mechaniken,
Umlenkhebel und Bolzen.

Wohin man auch sieht, man findet
eigentlich kein Teil an der Sherpa, das
aussieht, als sei es nicht nach Raumfahrt-
Spezifikationen gebaut. Unsauberkeiten
an Spalten der Motorhaube oder zwischen
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Rumpf und Tiiren gibt es nicht, alles pafBit
nahtlos. 900 Erprobungs-Flugstunden mit
Starts und Landungen in jeder Art von
Gelinde hat die Sherpa Nummer eins mitt-
lerweile auf dem Buckel. Aber sie sicht aus,
als ob sie seit dem Tag ihrer Fertigstellung
unberiihrt im Museum gestanden hiitte.
Dann geht’s los zum Schnupperflug. By-
ron scheint nicht gut hingehort zu haben, als
ich ihm sage, daf ich keine Spornrad-Erfah-
rung habe, denn er bietet mir an, die Sherpa
selbst zu fliegen. Ich lehne dankend ab, auch
mit Riicksicht auf sieben Jahre Bauzeit und
mehrere Millionen investierte Dollar.
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urze Zeil spiter sitzen wir zu viert in
der Sherpa. Byron auf dem einzelnen
Piloten-Thron (spiter in der Serie
werden es zwei Pilotensitze nebeneinander
sein) macht den Run-Up Check; ganz hin-
ten, in der dritten Reihe, sitzt noch Doug.
Fiir jeden Platz ein aktives Bose-Headset,
weiche Lederpolster. Hier ist es so bequem
wie in der ersten Klasse eines Airliners.
Allerdings ist die Sicht weitaus besser,
grole Fensterflichen von der Tragfliche
bis hinunter zu den Schuhen fiir eine
nahezu ungestorte Panoramasicht.

Der Achtzylinder briillt auf, und die Ma-
schine — mit vier Personen und fast 200 Liter
Sprit an Bord — setzt sich in Bewegung,
zunichst etwas trige. Nach fiinf Metern:
das Spornrad hebt sich vom Boden; 15, 20
Meter: die Baume huschen vorbei. Wasser
spritzt aus den Schlammléchern, aber die
iiber einen Meter hohen Niederdruckreifen
— frither mal an einem Chevy-Truck mon-
tiert und um 25 Kilogramm Profil erleich-
tert — federn alle Schliige weich ab.

Bei 30 Metern macht die Maschine einen
kleinen Hopser, setzt noch einmal kurz auf,
und nach etwas mehr als 40 Metern sind
wir in der Luft. Das Bahnende nach 250
Metern iiberfliegen wir hoch, fast wie ein
Hubschrauber steigt die Sherpa aus dem
Bergwald heraus, und das, obwohl Byron

Details erinnern Voll-IFR - das

an die Super Cub. Cockpit I1aBt keine

Bei den Lei- Wiinsche offen.
gleich nach dem Take-off ~ stungen allerdings Hier das Panel  Journalisten anfliegt, um
die Leistung zuriickge-  enden die deszweiten  das wahre Wesen der
nommen hat. Gemeinsamkeiten— Prototypen. In Sherpa zu demonstrieren.
80 Prozent der typi- fast eine Tonne der Serie  Nur an Stellen. wo das
schen Hubschrauber-Ein-  Zuladung vertragt wirdesvorn  Hochwasser nicht alle Ufer-
sitze konnte die Sherpa  die Sherpa zwei Sitze geben  fliichen iiberschwemmt hat,

iibernehmen, haben Glen

und Byron schon mal aus-

gerechnet — und das zu einem Bruchteil
der Kosten. Fast 100 Anfragen aus aller
Welt hat die Firma schon erhalten, auch
einen Brief des FBI, mit der Bitte um eine
Demonstration.

n diesem regnerischen Januartag, als
fliegermagazin Sherpa in Portland
besucht. ist das Flugwetter alles

andere als ideal, und Byron Root hatte mit
dem Start solange gewartet, bis sich die
Nebelfetzen um seinen Hausberg ein wenig
lichteten. Kaum sind wir in der Luft, miissen
wir sinken, um nicht in die Suppe einzuflie-
gen. Im Tiefflug erreichen wir den Columbia
River. Flughthe: 150 FuB iiber Grund. Der
hellbraune FluB ist breiter als sonst, Resul-
tat der anhaltenden Regenfille. Und so
sind viele der kleinen Sandbinke und Inseln
verschwunden, die Byron Root so gern mit

zeigen sich braune Sand-

streifen, allerdings mit gro-
Ben Stiicken Treibholz und Steinen iibersit
und mit Biischen bewachsen.

Plotzlich fahrt unser Pilot die Klappen
aus, wir sinken. Vor uns eine kleine Insel im
breiten FluB. »Ich kann iiberhaupt keinen
Flugplatz sehen, Mr. Root«, sage ich ins
Intercom, so halb im Spaf3. »Wirklich?«
antwortet er trocken, »aber da sind doch
Hunderte.« Ein kurzer Uberflug tiber einen
schmalen Streifen Sand, eine langsame
Steilkurve mit ausgefahrenen Klappen, ein
flacher Endanflug mit Schleppgas. Klappen
auf 40 Grad, die Fahrt betrigt nicht mal
mehr 35 Knoten. Ein kleiner Sprung auf den
Niederdruckreifen, und wir stehen. Etwas
schrig und nur etwa fiinf Meter vom Wasser
entfernt, aber wir stehen.

Fiir meine Kamera startet Doug jetzt
noch ¢in paarmal zu langsamen Uberfliigen
und Landungen auf dem sandigen Ufer —
jedesmal noch ein paar Meter kiirzer. Beim
Anflug pirscht sich die Sherpa in flachem
Winkel, mit Power am Propeller hiingend,

in Zeitlupe an den Landeplatz heran. Die
Maschine hat auch nahe an der AbreiB-
geschwindigkeit die Nase so weit unten. dafl
der Pilot seinen Landeplatz sehen kann.
»Langsam fliegen konnen andere auche, er-
kldrt Byron, »zum Beispiel der Helio Cou-
rier, ein typisches Buschflugzeug. Aber bei
anderen Maschinen muf} man die Nase run-
ternehmen, um den Landeplatz zu sehen -
und nimmt so zwangsldufig Fahrt auf, so
mindestens sechs bis sieben Knoten macht
das in der Cub aus. Fiir eine wirklich kurze
Landung ist man dann wieder zu schnell.«

ie Sherpa aber kann es: mit relativ

niedriger Nase extrem langsam

fliegen. Absolutes Minimum waren
radargemessene 50 Stundenkilometer (27
Knoten). Zufrieden ist Byron damit noch
nicht ganz: »Die Serienmaschine wird noch
sechs bis sieben Knoten langsamer fliegen.«
Die Langsamflug-Eigenschaften und die
hervorragende Sicht sind das Ergebnis einer
ausgekliigelten Aerodynamik und eines ein-
fach klingenden Tricks: Um die Nase nicht
so weit anheben zu miissen, sind die Fliichen
mit einem groBeren Einstellwinkel als iiblich
am Rumpf befestigt, so gentigt schon ein

kleiner Anstellwinkel fiir den Langsamflug.
Das Profil stammt iibrigens aus einer ande-
ren Flugzeugkategorie: Es ist das modifi-
zierte Profil des B-52-Hohenbombers (Pro-
filbezeichnung fiir Spezialisten: 43015A).

Das Geheimnis der Sherpa aber liegt
woanders: Die extrem grofien und voll aus-
fahrenden Fowler-Klappen ermdglichen
die sensationell kurzen Start- und Lande-
rollstrecken. Wie bei grofien Jets fahren
die riesigen Flaps innerhalb von neun
Sekunden auf Schienen aus und vergro-
Bern die Fliigelfliche dabei enorm — um
fast fiinf Quadratmeter.

Und damit auch bei minimalen Ge-
schwindigkeiten noch eine optimale Steue-
rung um die Lingsachse moglich ist. hat
die Sherpa zusiitzlich zu den Querrudern
noch Spoilerons oberhalb der Klappen.
Im Windkanal war die Sherpa nie. Byron
wuBlte auch so, worauf es ankommt, und
die notwendigen Berechnungen gab man
in Auftrag. Jetzt, wo der Pilot allein in der
Maschine sitzt und ein leichter Gegenwind
weht, betrdgt die Startstrecke nur noch
zwischen 25 und 30 Meter. Das Ziel der
Entwicklung, erkldrt Byron, soll eine Start-
strecke von weniger als 30 Meter sein, bei
einer Zuladung von 250 Kilogramm. Bei
zehn Meilen Gegenwind schafft die Sherpa
das jetzt schon.
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ast eine Tonne Zuladung vertriigt sie,
und ihr flexibler Innenraum kann
jedem Einsatz angepaBt werden. Bei
den Tests mit Schwimmern trieben Glen
und Byron die Zuladung auf die Spitze,
einfach, um mal zu sehen, wie weit man
gehen kann. Sie tiberluden das Flugzeug
so extrem, daB3 die Schwimmer drauf und
dran waren unterzugehen. »Sie ist aber
trotzdem abgehoben, sagt Glen, »der See
war ziemlich groB.«

Thema Motor. Unter der Cowling blit-
zen die verchromten Ventildeckel des
groften derzeit in den USA gebauten
Kolbenmotors mit 180-Grad-Zylinderan-
ordnung. Der 400 PS starke Lycoming
[0-720 ist Piper-Spezialisten noch aus der
Comanche 400 bekannt, wo er oft unter
Hitzewallungen litt und deshalb als pro-
blematisch beim HeiBstart galt. Heute
gibt es ihn, auBer bei Sherpa, nur noch in
Agrarflugzeugen. Das liegt wohl auch am
Preis: 100000 Dollar kostet ein kompletter
10-720 heute, im Vergleich zu einer Tur-
bine aber immer noch giinstig.

Durch eine optimale Form der Cowling
und eine ausgekliigelte Fiihrung der
Kiihlluft haben Byron und Doug auch die
thermischen Probleme aus dem Weg ge-
schafft, und der Achtzylinder verrichtet in
der Sherpa seinen Dienst ohne Mucken.
Auf Wunsch kann spiter auch die 475 PS
starke Turbo-Version des 720 eingebaut
werden. Natiirlich dachten die drei von
Sherpa auch schon an Turbinenantrieb,
aber Byron Root hat den Gedanken vor-
erst verworfen. »Das wiirde uns zu weit
vom urspriinglichen Design wegbringen
und auch nur die Kosten in exorbitante
Hohen treiben. Einen Lycoming, ob mit
vier oder acht Zylindern, kann man auch
mal im Busch reparieren, wenn man die
Ersatzteile hat. Aber nicht eine Turbine.«
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Spannweite:
Fliigelflache:
Tankinhalt:
Leergewicht:
MTOW:
Zuladung:
Bereifung:

Startstrecke:
Landestrecke:
Startstrecke:
Landestrecke:
Startstrecke:
Landestrecke:
VReise:
Verbrauch:

SHERPA AIRCRAFT MFC. CO.

AIRCRAFT LT. PRUFILE

ORAWN BT: DJn

Preis:

[zl . Motor:

Technische Daten

42,6 FuB

28 Quadratmeter

445 Liter; Serie: 540 Liter

1175 kg, inkl. Werkzeug etc.

2159 kg; Serie 2273 kg

984 kg

Standard: 29 Zoll,

Tundra Tires: 40 Zoll (1,01 Meter)
1364 kg 9 kt Wind, 24 Meter

1364 kg 9 kt Wind, 26 Meter

1364 kg ohne Wind, 45 Meter

1364 kg. ohne Wind, 48 Meter

2159 kg (MTOW), 9 kt Wind, 91 Meter
2159 kg (MTOW), 9 kt Wind, 64 Meter
140 Knoten bei 75% Leistung

zirka 73 Liter/h bei 75%

zirka 55,8 Liter bei 55%

Lycoming 10-720, 400 PS

Auf Wunsch: TIO-720, 475 PS

ca. 300000 US-Dollar

Die Zeichnung
verrat: Sherpa soll

. : in der Serie noch

Ahnliche Uberlegungen griBer werden. In diesem Frithjahr hat im
gab es auch beim Pro- Unten: Sherpa-Hangar an der Moun-
peller. Byron experimentier- Byron Root und tain Gate Road der Bau des
te mit verschiedenen Drei- der 12-Liter- dritten Prototypen begonnen.
und Vierblatt-Versionen, so Lycoming 10-720 Er wird die endgiiltige Form
auch mit einem Propeller aus mit 400 PS fir die Zulassung bei der

Deutschland. Mit dem war
man sehr zufrieden, was die

Flugleistungen betraf. Nur eines stérte
Busch-Profis an dem Kunststoffpropeller
mit Holzkern. »Einen Metallprop kann
man nach einer Bodenberiihrung immer
wieder so hinbiegen, da} er einen nach
Hause oder zum néchsten Flugplatz bringt,
aber ein Holzprop bricht, und dann ist es
erst mal vorbei.« Im Moment verrichtet ei-
ne Dreiblatt-Luftschraube von Hartzell die
Zugarbeit, aber eine endgiiltige Entschei-
dung fiir die Serie ist noch nicht gefallen.

Luftfahrtbehorde haben, in-
klusive aller Verbesserungen,

die sich aus den Tests ergeben haben.
Bei der Nummer drei macht Byron Root
Ernst: Die neueste Konstruktions-Zeich-
nung zeigt, dall der gewaltige Vogel dann
noch zulegen wird. 15 Zentimeter breiter
und 24 Zentimeter linger als die beiden
ersten soll er werden. sechs (oder im
Extremfall sogar acht) Insassen transpor-
tieren kénnen,

In Oshkosh werden die Sherpa-Freaks
dann wieder was zum Staunen haben.



OVERALL LENGTH 31'—10"
OVERALL HEIGHT 9'— 5"

WING SPAN 44"

WING CHORD 6'~ 0"

WING AREA 266 SQ FT
WING AREA (FLAPS EXT.) 314  SQ FT
HORIZONTAL TAIL AREA 56.0 SQ FT
ELEVATOR AREA 25.7 SQ FT
ELEVATOR LINK TAB AREA 0.9 sQ FT
VERTICAL TAIL AREA 28.1 SQ FT
RUDDER AREA 14.7 SQ FT
RUDDER TRIM TAB AREA 0.3 SQ FT
WING FLAP AREA (TOTAL) 48.6 SQ FT
AILERON AREA (TOTAL) 19.7 SQ FT
SPOILERON AREA (TOTAL) 4.8 SQ FT

FS 00

WL 100

STANDARD POWER PLANT
(OPTIONAL)

FUEL CAPACITY (TOTAL)

EMPTY WIEGHT
GROSS WEIGHT

STANDARD TIRE SIZE
(OPTIONAL)

STANDARD SEATING CAPACITY
(OPTIONAL HIGH DENSITY)

FS 100

LYCOMING 10—=720 (400 HP)
LYCOMING TIO-720 (475 HP)

150 GAL

2750 LB.
5000 LB

290X 1 X 14
40 X 18 X 15

(SHOWN)

8 PEQPLE
10 PEOPLE

FS 200

MAIN DOOR SIZE (2 EA)
HEIGHT
WIDTH

CARGO DOOR SIZE
HEIGHT
WIDTH

AFT BAGAGE DOOR SIZE
HEIGHT
WIDTH

PROPELLER CLEARANCE
3—POINT LANDING
LEVEL LANDING

12.2 SQ FT
45" MAX / 39" MIN
52" MAX / 28" MIN

CABIN HEIGHT
CABIN WIDTH
CABIN LENGTH

18.7 SQ FT TOTAL FLOOR AREA
45" TOTAL VOLUME
60"

AFT BAGAGE HEIGHT
4.1 SQ FT AFT BAGAGE WIDTH

21" MAX / 18" MIN AFT BAGAGE LENGTH
33" MAX / 27" MIN
AFT BAGAGE FLOOR AREA

AFT BAGAGE VOLUME
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57" MAX / 40" MIN
48" MAX / 27" MIN
170" (14'— 2")

(FS: 85 TO FS 255)
48.6 SQ FT
186 CUBIC FT

20" MAX / 16" MIN
30" MAX / 16" MIN
50" (4'- 2")

(FS 250 TO FS 300)
7.5 SQ FT

12.7 CUBIC FT
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