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Wie man Flugzeuge konstru:ert weIB Chris Hei '

SchliefRlich war er in den se
von Robin und spater SOg;
Passaglerje Concorg

ps zu entwicke) d zu
€ um war es, eine komplett
hstent elte Maschine zu bauen, nach
seilen Vorstellungen und ohne die Knebel
von Marktstrategen und Firmeninhabern.
Und so griindete er spontan die »Zenith«
(Anagramm des Familiennamens Heintz)
Aircraft Company. Leider gab es in Kanada
bereits den Fernseh-Hersteller Zenith, und
so muBte er die Firma kurz darauf in Zenair
umbenennen. Das Zweigwerk in den USA
allerdings hat den Namen Zenith behalten.
Das erste Flugzeug von Chris Heintz war
noch in Frankreich entstanden. Die CH 200,
einen Kleinen, zweisitzigen Ganzmetallz-
weisitzer hatte er neben seiner Arbeit bei
- o .- & 1
der Wiese ueben dem Zenair-l"lrmensil:
Midland steht, entstand eine kleine Flug-

. zeugfamilie, die Zenair in den Siebzigern

pletten Bausatz anbot.
: ste l(itplane-
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H 2000 heif3t der jiingste Sprof der kana-
dischen Flugzeugbauer mit Zweitsitz in
Mexico im US-Bundesstaat Missouri. Mit

ihr will Zenair sozusagen in die Hohle des
Lowen aus Wichita vordringen und auf dem
Markt der Schulflugzeuge zum konkurrenz-
fahigen Mitspieler werden. Die Maschine,
konsequent aus dem CH-200-Prototypen
weiterentwickelt, ist genau fiir denselben Markt
konzipiert, den Cessna mit seinen Modellen
150/152 jahrzehntelang fest im Griff hatte, be-
vor sich der Luftfahrtkonzern aus dem Leicht-
flugzeugmarkt verabschiedete.

Hauptsichlich ein Trainer wie die kleine
Cessna soll die CH 2000 sein, mit aus-
reichend Komfort, um auch als leichtes Uber-
landflugzeug eingesetzt werden zu kdnnen.
Und da bei Cessna noch niemand von
einer Wiederaufnahme der Produktion des
Schul-Klassikers 152 spricht, scheinen die
Chancen nicht so schlecht zu stehen. Der einzi-
ge wirkliche Konkurrent auf dem Markt der
Flugzeuge fiir die Grundschulung ist momentan
die Osterreichische Katana, die es bereits zu
beachtlichen internationalen Verkaufszahlen
gebracht hat. 1995 wurde die Zenith CH 2000
in den USA in der Kategorie VLA zugelassen.
Und zwar fiir die Einsatzarten Tag- und Nacht-
flug in VFR und [FR. Auch Trudeln ist erlaubt.

Die
Radverkleidungen
sorgen fiir eine
gute Aerodynamik.
Mit ihren Fliigel-
tiiren erinnert
die CH 2000 nicht
nur an die
Konkurrenten von
Socata, die hoch
aufschwingenden
Tiiren
ermaglichen auch
ein bequemes
Einsteigen. Eine
Besonderheit der
Zenair-Konstrukti-
on sind die beiden
vollbeweglichen
Leitwerksflossen:
Sowohl das Hohen-
als auch das
Seitenruder
bestehen
aus einer grofen

Ruderflosse

Bei Zenair ging man den Weg des klassi-
schen Flugzeugbaus und verzichtete auf das
Wagnis, Composite-Werkstoffe fiir die tragende
Struktur des Flugzeugs einzusetzen. Bis auf die
Cowling und Teile des Leitwerks besteht die
gesamte Konstruktion der CH 2000 aus Alu-
minium — und das aus einem einfachen Grund:
Erklirtes Ziel von Chris Heintz war es, ein
sowohl in der Anschaffung als auch bei Repa-
raturen konkurrenzlos preisgiinstiges, aber

ungen ersparen sollen. Oder die Federung des
Bugrades: Obwohl es aussicht wie ein gas-
druckgedimpftes Federbein, verbirgt sich unter
der Haube eine genial einfache Federung
per Bungee-Gummiseil. Die Verglasung der
Maschine besteht, inklusive Frontscheibe, aus
planen Plexischeiben, die erst beim Einbau in
Form gebracht und am Scheibenrahmen, der
auch als Uberrollkifig dient, befestigt werden.
Ansonsten hatte man bei Zenair keine Scheu,

dennoch vollwertiges Flugzeug zu entwickeln.
Und das geht, meint Heintz, eben am besten
mit jahrzehntelang erprobten Fertigungs-
methoden und Materialien.

Verwendet wird ausschliefilich hochwertiges
Flugzeug-Aluminium des Typs 6061-T6, das
mit hoher Korrosionsbestindigkeit und Festig-
keit aufwartet. Die CH 2000 ist dariiber hinaus
nicht nur aus Alu aufgebaut, sondern hat auch
weitere Details, die den Betrieb und die War-
tung bezahlbar machen sollen. GroBflichige
Wartungsdeckel zum Beispiel, einer davon am
Bauch der Maschine, die Mechanikern Verrenk-

auch bei wichtigen Teilen Produkte aus dem
Automobilbau zu verwenden: Die Tiirschlos-
ser stammen ebenso aus solchen Quellen wie
zum Beispiel die Kunststoffbremsleitungen.
DaB nur speziell fiir die Luftfahrt hergestell-
te Bauteile den Sicherheitsanforderungen fiir
Flugzeuge geniigen kénnen, ist laut Mathieu
Heintz, Sohn von Chris und Vice President von
Zenair, ein alter Mythos: »Zum Teil sind die
automotive parts sogar wesentlich qualitativer
und langlebiger. Dabei kosten sie meist nur ei-
nen Bruchteil der iiblicherweise verwendeten
Bauteile der klassischen Flugzeugzulieferer.«

Bei voll
ausgefahrenen uch bei der Motorisierung ging man ganz
Landek[apppen bewulit den s'!cheren Weg. Die CH 2QO()
muB der wird vom gleichen O-235 von Lycoming
. angetrieben wie die Cessna 152. Bei Zenair
Fahrtmesser im glaubt man, trotz aller Erfolgsmeldungen der
Auge behalten Konkurrenz, daBl der Boxer aus Pennsylvania

werden, da sie die mit seiner TBO von 2400 Stunden das fiir den
Geschwindigkeit Schulbetrieb geeignete Triebwerk ist. AuBer-
s _g dem spricht fiir den Boxer von Lycoming, daf}
stark herabsetzen. er iiberall auf der Welt problemlos repariert
Statt auf exotische  und gewartet werden kann. " | f
site- Die Rechnung von Chris Heintz scheint auf-
CDI‘!’II?SHE tzt gegangen sein, schlieBlich erhielt die CH 2000
Mat.ﬂﬂﬂ__lﬂn - 2 die kanadische und die amerikanische Zulas-
Chris Hljml bei sung. Bei einer Flugschule in Massachusetts

der GQZIJUI] fliegt ber(;:i[:s fl_:line CI; 2000 im I:Iarlt?nks§tl1ulber—
ininm- trieb, und bisher sind nur gute Neuigkeiten von
sz:lulf(:l::':::lg :; |-B der Ostkiiste nach Ontario heriibergekommen.

" 2 Die Schiiler mégen das neue Flugzeug (» Hiiiten
in fast jedem Sie Lust, auf einem VW von 1960 den Fiihrer-
f . » . -

|uftfahritechnischen .vcher‘r:_l zu nmc(}lﬁn?« Sl_etm]er (;J_er l!]wtihggﬁ-

sprl‘ic € von wnns emtz), 1€ ugienrer

B?j‘;i;:le%eaﬁ::et schitzen die breite Kabine und das robuste
Fahrwerk.

werden. Auch Auffalligstes duBeres Merkmal aller Zenair-

dasrobusls, P i de vlbouegiic Seeuton

H H onne ¢igenes uder. 1e Lr
Fahrwerk ist P:mfach Ruders ist dadurch sogar grofier als bei wesent-
und damit lich volumintseren Leitwerken und das, ob-
wartungsfreundlich

konstruiert
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wohl das Heck eher niedrig und zierlich wirkt.
Trotzdem soll sich die CH 2000, wie ihr Vor-
ginger CH 200, bei Seitenwindlandungen mu-
stergiiltig verhalten. Bis zu 50 Knoten Seiten-
wind konnten in Tests kompensiert werden,
Das Hohenruder errinnert an Piper — ein
sogenannter einteiliger Full Flying Stabilator,
wie bei den Cherokee-Typen oder der Cessna
Cardinal, ist fiir Chris Heintz die denkbar beste
Losung. »Das einteilige Hohenruder bedeutet
weniger Bauteile und somit kostengiinstigere
Fertigung.« Es hat seiner Meinung nach aber
auch sicherheitsrelevante Vorteile: »Bei begin-
nender Fahrtiiberschreitung, zum Beispiel
wenn der Pilot in IMC die Kontrolle iiber die
Fluglage verloren hat, bedeutet diese Kon-
struktion ein eindeutiges Mehr an Sicherheit,
da sich schnell wesentlich hohere Ruderdriicke
als bei konventionellen Rudern aufbauen. So
kann eher verhindert werden, daf die Maschine
beim Abfangen in der Struktur iiberlastet
wird.« Der Chef von Zenair ist von dieser The-

Technische Daten

| Reisegeschwindigkeit bei 75 % Leistung 100 Kts ||

| Hochstzulassige Geschwindigkeit 148 Kts

Stall Speed 44 Ks
| Startstrecke (iber 15MeterHindemis ~ 470m |
| Steigrate 780 ft/min

] Landesu'ecke uber 15-Meter-Hindemis 394 m
Ri_alohweite (75%Leistung, ohne Reserve) 800 km

i 7.0m
Hohe 21im
Kabinenbreite 116 em

- Spannweite 8,73 m
Flligelfiache 12,73 m?
| Flachenbelastung 54 8kg/m? !
Leergewicht 450 kg
Max. Startgewicht (MTOW) 698 kg
Zuladung 248 kg |
Triebwerk Lycoming 0-235N2C, 116PS
T8O 2400h
Propeller starr, Sensenich 72", Metall '|
' Leistungsgewicht 6 kg/PS |
Tankinhalt 108 Liter |
Verbrauch 22,5 Liter/h
Max.Belastung +4.4/228

Beim Fliegen
gibt sich die
CH 2000 gutmiitig.
Dennoch erfordert
sie die Auf-
merksamkeit des
Piloten, weil sie
aktiv gesteuert
werden will.
Damit fallt aber
auch der
Umstieg auf
anspruchsvollere
Muster spater
leichter

se tiberzeugt, und eine Statistik spricht dafiir,
dal er weil}, wovon er spricht: Keine Maschine
von Zenair hatte jemals im Flug einen Struktur-
schaden.

Nicht geknausert hat der Chef am Zeichen-
brett auch bei den Tragflidchen, die stark an die
dicken »Hershey Bar Wings« (benannt nach
einem amerikanischen Schokoriegel) ilterer
Cherokee-Typen erinnern. Relativ kurz und
gedrungen wirken die Flidchen (Profil: LS1-
0417). »So hatten wir Platz fiir einen wirklich
massiven Hauptholm und ausreichend grofe
Tanks.«

Beim Einstieg horen dann die Ahnlichkeiten
auf. Zwei grofie Fliigeltiiren erleichtern das
Entern der Kabine, gerade bei einem Schul-
flugzeug ein nicht zu unterschitzendes Plus.

Was sofort auffillt ist, daB die Kabinenbreite
im Vergleich zur Cessna geradezu iippig ist.
Selbst zwei groBe Personen in dicken Jacken
fiihlen sich nicht allzu beengt. 116 Zentimeter
ist die Kabine breit. Gardemal in dieser Flug-
zeugklasse. Anders bei den Knien: Zwar haben
Personen bis zirka 1,85 Meter GroBe ausrei-
chend Kniefreiheit, dariiber wird es allerdings
eng, und die Kniescheiben kommen verdéchﬁg
nahe an das Panel heran. Das liegt auch daran,
dafl man sich bei Zenair die aufwendige Kon-
struktion von Einzelsitzen mit Verstellmecha-
nismus gespart hat. Die Sitzpolster sind mit
Klettbéndern direkt auf der Verkleidung des
Hauptholms befestigt und durchaus bequem.
Nur die Lehne beider Sitze liBt sich verstellen,
auch so kann die Sitzposition fiir die meisten
Staturen ausreichend verindert werden.

Kaum sind die beiden Fliigeltiiren mit zwei
einfachen Blechlaschen verriegelt, machen wir
uns an das Anlassen des Motors zum Probe-
flug. Bob Elliott aus der Vetriebsabteilung soll
mich vor meinem Soloflug in die Eigenheiten

der Maschine einweisen. Das Anlassen, mit
Primer und elektrischer Boost-Pumpe, geht
wie gewohnt, und schon beim Rollen spiire
ich, daB8 die Bugradauthéingung nicht nur ex-
trem simpel aussieht, sondern auch gut funk-
tioniert. Gelenkt wird mit den FuBspitzen, die
Federung funktioniert einwandfrei, wenn
auch vielleicht nicht so butterweich wie bei
einem Gasdruck-StoBdampfer.

Die Uberraschung kommt beim Start: Wir
haben die stufenlose, elektrische Trimmung
auf leicht nose down gestellt, die Klappen
bleiben fiir den Take-off eingefahren. Ein
kurzer Ruf an »Midland Unicome«, und wir
rollen auf die Bahn. Bei 60 Knoten ziche ich
nur leicht am Steuerhorn - trotzdem zuviel,
und die Maschine iiberrotiert. Erst beim drit-
ten Start weiB ich, wie man es machen muf -
am besten gar nicht ziehen. Ist die Trimmung
nur leicht nach unten eingestellt, hebt die Ma-

00 Bausitze von
ler CH 200 liefer-
te Zenair seit den
siebziger Jahren aus,
dann kam der neue
Typ CH 300, mit
einem dritten  Sitz-
platz hinter den bei-
den Vordersitzen und
Cessna-172-Zuladung.
Bereits in der Ent-
wicklung war damals
auch der Viersitzer
CH 400, der 1982 als
erste Maschine von .
Zenair zur Serienpro-
duktion zugelassen werden solite und bereits unmittelbar
vor der Vollendung stand. Aber kurz bevor es soweit war,
kollabierte 1982 weltweit der Markt fiir Kleinflugzeuge.
Weitere Typen von Zenair waren die einsitzige CH 100
(Preis fiir die Bauplne: 130 Dollar) und die beiden Kunst-
flugmaschinen CH 150 und CH 180. Mitte der achtziger
Jahre wandte man sich bei Zenair dann, wie andere von der
Krise gebeutelte Hersteller, den ULs zu und entwickelte die

»Zu leicht zu fliegende Trainer sind genau
das falsche Konzept«, betont Chris Heintz
auch sofort, als ich ihn auf die gutmiitigen,
aber auch Prizision erfordernden Flugeigen-
schaften anspreche. »Zu gutmiitige Maschi-
nen in der Ausbildung tragen nicht unbedingt
dazu bei, dall Anfinger spiter gute Piloten
werden.« Solange Privatpiloten auch spiter
nur gutmiitige Flugzeuge fliegen, geht die
Rechnung auf, meint Heintz, Aber steigen sie
auf schnelle Hochleistungsflugzeuge um, be-
ginnt seiner Meinung nach das Problem: »Die
Mehrzahl der Piloten lernt mit den alles ver-
zeihenden Schulmaschinen nicht, genaue Lei-
stungseinstellungen zu benutzen und mit pri-
ziser Trimmung zu fliegen. Wird das Flug-
geridt anspruchsvoller und giftiger, iiber-
schreiten sie dann sichere Landegeschwindig-
keiten oder geraten bei Mandvern in gefahr-
lich niedrige Geschwindigkeitsbereiche.«

CH 701, ein zweisitziges Ultraleichtflugzeug, das mit seinen
fast konkurrenziosen Langsamflugeigenschaften zwar nicht
gerade eine Schinheit, dafiir aber ein voller Erfolg auf dem
UL- Kitmarkt wurde. Parallel dazu wurde die schnittige CH
601 Zodiac entworfen, ein schnelles und sehr wendiges,
zweisitziges UL. Die Bausdtze fiir beide ULs werden seit
1995 in Prag gefertigt. Bei Zenair selbst gab es dafiir kaum
noch Kapazitaten, seit man sich entschlossen hatte, den
Schwerpunkt der Firma wieder auf die Entwicklung und die
Zulassung eines ausgewachsenen Flugzeugs zu legen.

schine bei 60 Knoten ganz von selbst ab, man
muB nur einmal genau den richtigen Punkt auf
der Anzeigeskala der elektrischen Trimmung
gefunden haben.

Im Steigflug bei 70 Knoten sind die Steuer-
driicke zwar nicht hoch, aber die CH 2000
macht doch sofort klar, daf sie aktiv geflogen
werden will, mit fester Hand und am besten
mit Hilfe der Trimmung. 70 Knoten fiir den
Steigflug sind genau richtig. Auch das Power-
Setting muf stimmen, vor allem im Anflug,
ebenfalls mit 70 Knoten. Mit Klappen baut
die Maschine die Fahrt im Queranflug rasant
ab und man mul} aufmerksam bleiben. Am
besten fliegt man immer mit der Hand am
Gashebel und dem Auge am Fahrtmesser.
Genauso wie Fluglehrer sich das wiinschen.

ehr gut berechenbar sind Anfliige mit der
& CH 2000. Durch die relativ kurzen Fli-
chen nimmt die Sinkrate gleich nach dem
Gaswegnehmen stark zu, und man kann mit
den stufenlos einstellbaren Spreizklappen und
der Drehzahl leicht den richtigen Anflugwin-
kel finden, So gelingt bereits die erste Lan-
dung zur Zufriedenheit meines Check-Pilo-
ten, und nach ein paar weiteren Platzrunden
entldlt er mich zum Soloflug.

Hat man sich erst einmal darauf eingestellt,
dall der kleine Tiefdecker sauber ausge-
trimmt sein will, fliegt er sich ohne Probleme.
Gewohnungsbediirftig ist allein, dafl der
Wippschalter fiir die Trimmung extrem sensi-
belist. Bereits ein kurzer Druck auf die Taste
bewirkt deutliche Anderungen um die Pitch-

Raffiniert gelost:

_ Die Cockpitbeleuchtung.
Ubersichtlich prasentiert sich das
Panel der CH 2000. Zahlreiche
Kunden wollen den Trainer sogar
IFR-ausgeriistet. Bei den Sitzen
ist nur die Lehne verstellbar

Achse. Die Sicht, vor allem nach den Seiten, ist
sehr gut. Nach vorne ist sie durch das herunter-
gezogene Kabinendach und die bullige Schnau-
ze leicht eingeschriinkt, aber dennoch ausrei-
chend.

Die Fluglage-Instrumente sind auf einem fe-
dernd aufgehdngten Sub-Panel montiert und
lassen sich leicht ablesen. Standard in der CH
2000 ist Avionik von Terra, wobei allerdings
bis jetzt die meisten Maschinen mit King-Geri-
ten bestellt werden, die Zenair auf Wunsch oh-
ne Aufpreis einbaut. Ein KX155 NAV/COM
plus Transponder in der VFR-Ausfiihrung, ein
komplettes King-Package ohne Autopilot in
der IFR-Version, fiir die erstaunlicherweise
mehr Bestellungen vorliegen als fiir die reine
Sichtflugausfithrung.

Alle Bedienungselemente sind klassisch an-
geordnet, nur die verchromten Kippschalter
fiir Landescheinwerfer oder die elektrische Ben-
zinpumpe laden zum Verwechseln ein. Der
Tankwahlschalter ist zwischen den Sitzen pla-
ziert.

Apropos Tankwahlschalter: Die CH 2000
wird in zwei Versionen gebaut. Entweder mit
zwei Flichentanks (zwei mal 52 Liter) oder
aber mit einem serienmiBig eingebauten zen-
tralen Tank (104 Liter) hinter den Sitzen, der
das Umschalten iiberfliissig macht.

Das Gehor wird in der Kabine nicht ge-
schont, deshalb — und vor allem fiir die bessere
Verstidndigung - sollten Headsets benutzt wer-
den. Wohlweislich ist im Steuerhorn bereits ei-
ne Sprechtaste integriert. Sie gehdrt genauso
zur Standardausriistung wie der Avionik-Ma-
ster-Switch, der hilft, die Elektronik komplett
auszuschalten, bevor man den Motor abstellt.
Ebenfalls serienmibBig ist das ELT, das auf der
Gepickablage hinter dem Co-Piloten-Sitz be-
festigt ist.

Fotos: A. v. Croy

™, iir die Kreiselinstrumente (Gyro, Hori-
zont, Turn and Bank Coordinater plus der
fiir den Betrieb notwendigen Vakuum-Pum-
pe), heutzutage Standard auch in der VFR-
Schulung, ist hingegen ein Aufpreis von knapp
iiber 5000 Mark fillig. Trotzdem ist der Ge-
samtpreis fiir den agilen Trainer mit etwas iiber
115000 Mark (King-IFR mit zwei KX 155,
ADF, Marker Beacon Receiver und Auf-
schaltanlage ohne Autopilot 127000 Mark) nur
als konkurrenzlos giinstig zu bezeichnen. Im-
merhin erhilt man fiir diese Summe ein kom-
plett ausgestattetes Flugzeug mit bewihrter
Technik, giinstigen Betriebskosten und drei-
jahriger Garantie (oder 3000 Flugstunden), so-
wie der Gewiihr, daf} die Maschine iiberall auf
der Welt problemlos gewartet werden kann —
nicht nur von extra fiir den Typ ausgebildeten
Mechanikern.

Eine Firma lie sich von diesen Argumenten
bereits iiberzeugen. Air India, staatliche Flug-
linie des Subkontinents, orderte 10 IFR-aus-
geriistete CH 2000 fiir die Grundausbildung ih-
rer Piloten. In Midland liegen momentan 49
feste Bestellungen vor, bis zur Seriennummer
22 war man im Juni gelangt. Auf bis zu eine
Maschine pro Tag will Zenair bei entsprechen-
der Nachfrage die Produktion steigern.

Dal sein neuer Trainer auch in Europa ein
Erfolg werden konnte, steht fiir Chris Heintz
zweifelsfrei fest. SchlieBlich sind auch hier die
Schulflugzeuge in der Regel nur wenig jiinger
als 29 Jahre (amerikanischer Durchschnitt).
Mal sehen, ob er sich von den Biirokraten in
Briissel und den Landern aufhalten 1aBt. Allzu
optimistisch ist Chris Heiniz derzeit nicht. was
die schnelle Zulassung in Europa angeht: »Da
sollen jetzt Leute in Briissel ein Flugzeug beur-
teilen und zulassen, die sowas vorher noch nie
gemacht haben.« Alexis von Croy
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