Visionaire Vantage

Ready for
FL 410

Jim Rice hatte eine Idee: Nach 30 Jahren
als Top-Manager in High-Tech-Unternehmen
fiel ihm auf, daB der Bedarf an Business-
Jets mehr und mehr stieg, diese aber
gleichzeitig immer gréBer und teurer wur-
den. Zwischen den Jets und der Turboprop-
Klasse entstand eine Marktliicke fiir ein

leichtes Geschdftsreiseflugzeug mit Strahl-
antrieb, das sich auch kleinere Unterneh-
men leisten konnen. Jim Rice glaubte an
seine Vision — er griindete das Unternehmen
Visionaire. Wo steht das Projekt derzeit?

Text und Fotos: Alexis von Croy

Lange Fliigel mit hoher Streckung zeichnen die Vantage aus, die Pfeilung
nach vorn ist aus dieser Perspektive kaum zu sehen. Typisch fiir alle
_Konstruktionen, an den Burt Rutan beteiligt war, sind die runden Fenster




as war 1988, und in den elf Jahren seit
Dder Griindung der Firma Visionaire

in St. Louis ist viel Wasser den Missis-
sippi hinuntergeflossen. Dennoch kam Jim
Rice seiner Idee ein gutes Stiick niher, Seit
November 1996 fliegt der Proof-of-
Concept-Prototyp des revolutionéren Ein-
strahlers bereits, mittlerweile hat der POC
tiber 200 Fliige absolviert und sich erstaun-
lich gut bewihrt.

Hinter der technischen Entwicklung der
Vantage stehen vor allem zwei Minner:
Visionaires Chefingenieur Tom Stark,
unter anderem bekannt fiir seine mafBgebli-
che Arbeit am Schwenkfliigel-Jagdbomber
F-111, und Amerikas beriihmtester Flug-
zeugkonstrukteur, Elbert »Burt« Rutan.,

Rutans EinfluB ist schon an der ausgefal-
lenen Grundkonzeption der Vantage zu
erkennen. Neben den fast kreisrunden, an
Insektenaugen erinnernden Cockpitschei-
ben — mittlerweile Markenzeichen fiir
Rutans Entwiirfe - hat die Vantage noch
einige andere auBergewohnliche Losungen
zu bieten. Viele davon sind als Idee nicht
neu, aber doch indieser Kombination, vor
allem aber in dieser Flugzeugklasse einma-

Schon am Boden wirkt die Vantage durch ihre dynamischen Formen schnell. Wie sehr sich das Flugzeug bis
zur endgiiltigen Zulassung noch verdndern wird, werden die Tests mit den néchsten beiden Prototypen zeigen

lig. Die nach vorn gepfeilten Tragflichen
beispielsweise kennt man schon vom Han-
sa-Jet der sechziger Jahre, und die Ausle-
gung mit nur einem Triebwerk ist bei vielen
Militirjets Standard.

Keine dieser L&sungen ist natiirlich
Selbstzweck, simtliche Details dienen der
Optimierung des Business-Jet-Konzepts in
zweierlei Hinsicht: hohe Performance und
viel Komfort bei méglichst niedrigen
Kosten.

Das auflergewthnlichste an der Vantage
ist der mutige Schritt zum einstrahligen
Businessjet, der aber nur auf den ersten
Blick gewagt erscheint. Wer die Unfallstati-
stiken in dieser Flugzeugklasse kennt, weil,
daB Triebwerkausfille kein Grund zur
Besorgnis sind. Trotzdem bemiiht sich
Visionaire auch weiterhin, bestehende
Zweifel an der Sicherheit zu zerstreuen —
schlieBlich hiingt von der Akzeptanz des
Marktes der Erfolg des ganzen Unterneh-
mens ab. Was Flugleistungen, Kabinen-
groBe und Reichweite betrifft, gibt es kaum
Zweifel an der Tauglichkeit der Vantage.

Um GewiBheit zu haben, daf das Single-
Jet-Konzept sicher genug ist, lieB Vision-
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aire vom FAA-Sicherheitsexperten Bob
Breiling eine Studie iiber Triebwerkausfille
erstellen. Ergebnis: Ein einstrahliger Jet mit
einem Turbofan-Triebwerk ist zuverlissi-
ger und diirfte seltener in Unfille ver-
wickelt werden, die auf einen totalen
Antriebsverlust zuriickzufiihren sind, als
ein- oder sogar zweimotorige Turboprops.

Zwblfmal haufiger pro 1000 Stunden
Betriebszeit muB eine Propellerturbine
stillgelegt werden als ein Fantriebwerk. Das
bedeutet in letzter Konsequenz: Es ist
wahrscheinlicher, daB ein King-Air-Cap-
tain beide Props feathern muB, als daB die
Vantage zum Segelflugzeug wird. Das
gewiihlte JT15D-5-Triebwerk von Pratt &
Whitney istim tibrigen seit 1971 bei sieben
Herstellern in 16 Flugzeugtypen im Einsatz
und gilt nach den Erfahrungen von 22 Mil-
lionen Gesamtflugstunden als das zuverlis-
sigste Triebwerk seiner Klasse.

Fille fithrt Visionaire noch eine weite-
re Zahl ins Feld: Gleitzahl 16 soll der
glattflichige Sechssitzer schaffen, das wiire
immerhin um einiges besser als die 1:13

Fﬂr den unwahrscheinlichen Fall der
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Prototypen-Provisorium: Natiirlich wird auch die Vantage mit den in dieser
Klasse iiblichen Yokes und nicht mit einem Kniippel gesteuert werden

Rk

Die Tage dieser eleganten Fahrwerksldosung a la
Extra 400 sind gezahit: Wegen der zu schmalen
Spur ist die Richtungsstabilitat nicht optimal

einer leichten Einmot. Im Notfall ist die
Gleitzahl natiirlich nur eine Kenngrofe,
ebenso wichtigist die Stallspeed und, nach
den Zulassungsbestimmungen direkt damit
zusammenhingend, die Konstruktion der
Sitze: Je hoher die Stallspeed iiber den
geforderten 61 KIAS liegt, um so mehr
Energie muf die Sitzkonstruktion aufneh-
men kdnnen - wichtig fiir die Sicherheit der
Passagiere. Die Vantage wurde fiir eine
Stallspeed von 70 Knoten bei MTOW
(Fahrwerk und Klappen in Landekonfigu-
ration) ausgelegt. Entsprechend stabil die
Konstruktion der Sitze fiir die Vantage: Bis
zu23 gsollen sie aufnehmen kénnen. Liefe-
rant fiir das High-Tech-Gestiihl wird iibri-
gens eine deutsche Firma sein. die Fischer
GmbH aus dem niederbayerischen Lands-
hut.

Einiges Kopfzerbrechen bereitete den
Ingenieuren der nach vorn gepfeilte Fliigel
und das Leitwerk. Um eine moglichst groBe
Kabine zu bekommen, brachte man die
Flichen weit hinten an. Dies hat auch den
Vorteil, daBB der Hauptholm nicht mitten
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Auch das Triebwerk wird noch einmal umgebet-
tet, um den Gepackraum gréBer und den Ansaug-
trakt weniger anfallig fiir Vereisung zu machen

durchden Innenraum geht und wertvollen
Platz kostet.

Die Pfeilung der Fliigel nach vorn und die
groBe Fliche des Hohenleitwerks wurde
notwendig, um ein sicheres Flugverhalten
bei einer Vielzahl von Schwerpunktlagen

zu ermdoglichen. Und im hohen Unter-
schallbereich hat ein gepfeilter Fliigel
weniger Widerstand als ein ungepfeilter.
Die Stallspeed aber, und damit auch die
Anfluggeschwindigkeit, sollte moglichst
niedrig sein, das Flugverhalten im
Langsamflug stabil. Manche der geforder-
ten Kriterien schienen anfangs fast nicht
vereinbar, dennoch scheinen die Berech-
nungen wie gewiinscht aufgegangen zu sein.

Wenig heimelig: Im Proof of Concept nehmen
noch Computer den Platz der Passagiere ein

2.5 Millionen Dollar kostete der Bau des
Proof-of-Concept-Flugzeugs. das komplett
in Rutans Firma Scaled Composites im kali-
fornischen Mojave entstand und dort auch
zum ersten Mal abhob. In der Zwischenzeit
flog der Versuchstrager mehrere hundert
Stunden. Bei weit tiber 200 Fliigen kristalli-
sierten sich natiirlich auch Punkte an der
Maschine heraus, an denen noch Feinarbeit
notwendig war. Die Grundkonzeption aber
wurde von den Piloten immer wieder
bestitigt: Die Maschine sei leicht zu fliegen,
in jedem Geschwindigkeitsbereich sicher
und entspreche den geplanten Vorgaben.

Trrotzdem entschloff sich Visionaire
Anfang 1999 zu einem kompletten »Design
Reviews, der zu substantiellen Anderun-
gen am Flugzeug fithrte. Nicht alle Eigen-
schaften lassen sich eben per Windkanal
und CAD-System vorhersagen.

Bei der Uberarbeitung wurde die
Maschine fast in allen Bereichen geéndert,
wobei sich manche Modifikation zwangs-
liufig aus Anderungen in einem anderen
Bereich ergaben.

Dem Rotstift zum Opfer fielen zum Bei-
spiel die sogenannten »Inlet Splitter«, die
Trennscheiben, die die Lufteinliisse von der
laminaren Stromung des Rumpfes trennen
und so effektiver machen. Sie waren
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schlicht nicht notwendig, die Einlisse erfiil-
len ihre Funktion auch ohne die zusiitzli-
chen Bauteile,

Tragwerk. Der Anlenkpunkt der
Fléichen wurde noch weiter nach hinten
verlegt, gleichzeitig die Vorwirtspfeilung
von 10,1 auf 6 Grad zuriickgenommen. Um
das gleiche Stabilitdtsmal zu gewéhrleisten,
wird das Hohenleitwerk an den beiden
nichsten Prototypen ebenfalls weiter hin-
ten angebracht sein. Die beiden H6henflos-
sen werden vergroBert, um den Abtrieb zu
erhéhen und die Trimmung wirksamer zu
machen.
In der Serie wird ein leicht geéindertes,
noch diinneres Profil zum Einsatz kommen,
um den Widerstand der weniger gepfeilten

Tiefgrcil’ender sind die Anderungen am

antiquierte, aber wirksame aerodynami-
sche Hilfsmittel, um die notwendigen
Flugleistungen fiir die Zertifizierung zu
erreichen. Unveriindert vom ersten Flug-
zeug libernommen werden sowohl die V-
Stellung als auch die Fliigelstreckung.

Ganz anders als beim POC soll das Fahr-
werk aussehen: Anstelle der eleganten
Losung a la Extra 400, bei der das Haupt-
fahrwerk komplett im Rumpf verschwin-
det, strebt man jetzt eine konventionelle
Lésung mit geschlepptem Fahrwerk an, das
in die Fliigel eingezogen wird. Dieses Kon-
zept ist zwar teurer, weil konstruktiv auf-
wendiger —durch die weitere Spur aber wird
das Flugzeug nach dem Aufsetzen besser zu
kontrollieren sein, ein ganz wesentlicher
Faktor fiir die Sicherheit in der Praxis.

Zum Triebwerk: Dasim POC eingebaute

Meter nach hinten und wird 12,5 Zentime-
ter hoher im Rumpf eingebaut sein, was
zwei positive Auswirkungen hat: Der
Gepidckraum wird groBer, und der
Ansaugweg des Triebwerks ist schwiicher
gekriimmt und so weniger anfillig fiir Ver-
eisung. Deshalb kann auch ein weniger Lei-
stung konsumierendes Enteisungssystem
verwendet werden.

Weitere Anderungen werden den Auf-
bau des Rumpfes betreffen, der in Zukunft
ohne die in den Verbundwerkstoff inte-
grierten Lingsspanten gebaut wird, son-
dern aus einem einzigen Stiick besteht.
Durch moderne Fertigungsmethoden, die
zudem kostengiinstiger sind, wird noch eini-
ges an Gewicht gespart. Der Versuchstri-
ger hatte namlich noch ein wesentliches
Problem: Durch sein zu hohes Gewicht ist
die Zuladung geringer ausgefallen als
urspriinglich vorgesehen. Nach der Uberar-
beitung des Konzepts sollen diese Schwie-
rigkeiten bei den beiden serienkonformen
Prototypen VT1 und VT2 behoben sein.

Neben den rein technischen Anderungen
am Flugzeug gibt es bei einem Projekt die-
ser GroBenordnung noch eine Unmenge
anderer Probleme, vor allem was die Ein-

Der Steg zwischen den Cockpitscheiben
wird in der Serienproduktion schmaler

werden, um so die Sicht zu verbessern

Zwei der Testpiloten fiir das Vantage-Projekt sind Ron Renz (links) und Mike
Preston. Alle Piloten zeigten sich bisher sehr angetan von dem Einstrahler

Flachen zu senken und die projektierten Fantriebwerk
Flugleistungen auch mit dem neuen Fliigel JT15D-5  von
zu erreichen. Die fiir das Langsamflug- und Pratt & Whitney

Canada  wird
durch das etwas

Uberziehverhalten notwendigen Charakte-
ristika werden durch Feinabstimmung am

Klappensystem sowie eventuell durch leistungsfihige-

»Strakes«, also Deltafliigel-formige Uber- re JT15D-5D

ginge zwischen Flichen und Rumpf ersetzt, das

erreicht, wie sie auch viele Militirjets (F-16, neben mehr

F-18) haben. Die Strakes erzeugen bei Schub auch eine

hohen Anstellwinkeln Wirbel und machen noch  hohere
sodie Klappen, aber auch die Héhenruder, Zuverlassigkeit ' :
effektiver. bietet. Der ‘ |

Zusiitzlich konnten, dariiber wurde noch gesamte Antrieb

nicht entschieden, stall strips und Grenz- wandert um - Auch an der Innenausstattung sind die Arbeiten in vollem Gange. Die High-Tech-
schichtzdune zum Einsatz kommen - einen  halben Sitze werden von der Firma Fischer aus dem bayerischen Landshut entwickelt

richtung der Serienfertigung [N

betrifft. Um den Preis niedrig N S——

halten zu kénnen, muB die Pro-
duktion extrem durchdacht
und perfekt organisiert sein,
jedes Teil auf seinen Nutzen,
die Kosten und eine eventuelle
Verbesserung hin optimiert
werden.

Trotzdem ist sich Jim Rice
sicher: »Die Zulassung der
Vantage kann in den néchsten
30 Monaten durchgezogen
werden, ein halbes Jahr nach
der Abnahme durch die FAA
kann die Produktion anlaufen.«

uf dem Weg zu diesem ehrgeizigen
AZiel miissen in den néchsten 19 Mona-

ten die beiden Prototypen fiir die
Zulassung, VT1 und VT2, mit allen Neue-
rungen gebaut, in die Luft gebracht und auf
Herz und Nieren gepriift sein. 200 Millio-
nen Dollar hat das Unternehmen Vision-
aire bisher gekostet. Geld, das vor allem
mutige Investoren aufgebracht haben. Wei-
tere 140 bis 150 Millionen Dollar wird das
Unternehmen noch ausgeben, bis das Flug-
zeug produktionsreif ist,

Aber die Firma hat auch schon Sicherhei-
ten zu bieten. 140 feste Bestellungen fiir das
2,195 Millionen Dollar teure Geschiftsrei-
seflugzeug liegen vor. Das angestrebte Ziel,
unterhalb der Zwei-Millionen-Dollar-
Grenze zu bleiben, lieB sich nicht realisie-
ren. Dennoch kostet die Vantage nur wenig
mehr als die Halfte anderer Business-Jets
mit dhnlichen Flugleistungen, und im
Unterhalt wird sie sogar um mindestens 30
Prozent giinstiger sein. Im Markt wird die
Vantage exakt zwischen den Turboprops —
einer Klasse, die nahezu hundertprozentig
von der Beech King Air dominiert wird —
und den zweistrahligen Jets der Citation-
Klasse positioniert sein. Beiden Konkur-
renten soll die Vantage Marktanteile
abnehmen —und im Momentssieht es so aus,
als ob dieses Konzept aufgehen kénnte,

Das néchste Projekt von Visionaire wird die Spirit, ein zweisitziger Fun-Jet mit
Tandemsitzen. Tom Stark, Chefdesigner der Vantage, arbeitet mit Hochdruck
an dem exklusiven Spielzeug fiir Millionare. Im Moment existiert allerdings
lediglich ein Mockup der Maschine, die sogar kunstflugtauglich sein soll

Visionaire Vantage: Technische Daten

Zertifizierung nach:
Triebwerk:

Schub, auf Meereshdhe:
Auslegung:

Crew:

Long Range Cruise:
Reichweite:

MTOW:

Maximale Kabinenhdhe:
Kabinenbreite :

Lénge der Druckkabine:
Kabine, ohne Cockpit:
Kabinendruck in FL 410:

FAR Part23

Pratt & Whitney JT15D-5D

1384 kp

Sechssitziger Fanjet

Single Pilot

250KTAS

1350 Nautische Meilen (Pilot, ein Passagier, Long Range
Cruise Speed, 45 Minuten Reserve) 900 Nautische Meilen
(350 KTAS, 560 kg Zuladung, 45 Minuten Reserve)

3,73 Tonnen

1,52 Meter

1,58 Meter

4,83 Meter

3,35 Meter

8000 FuB

Von Visionaire garantierte Flugleistungen

High Speed Cruise:
Zuladung:
Stallspeed:

Reichweite:
Startstrecke:

Maximale Flughdhe:

350KTAS

560kg

70KCAS (MTOW, volle Klappen und ausgefahrenes
Fahrwerk)

1000 Nautische Meilen bei MTOW und 45 Minuten Reserve)
760 Meter (iiber 15-Meter-Hindernis bei MTOW,

trockene, feste Landebahn)

FL 410
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