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UMSTIEG AUF EIN NEUES MUSTER

Neue Horizonte

Sie wollen Ihren ﬂiegerischen Erfahrungsschatz erwei-

tern? Nichts einfacher als das! Steigen Sie doch ein-

fach mal auf ein anderes Muster um. Wir haben’s am
Beispiel der Robin DR 400/180 Regent probiert.

¢ 7erflixt und zugeniht! Der 180 PS starke

/' Lycoming-Motor unter der Cowling der
DR 400/180 Regent ist wirklich kein Qua-
lititswunder. In der Nihe des Segelflugge-
lindes Ménchsheide verliert er schlagartig
Leistung - immer und immer wieder.

Die ersten beiden Male bin ich noch ei-
nigermafien {iberrascht, beim dritten und
vierten Mal witd der Anflug auf die Gras-
piste ohne Motorkraft langsam zur Ge-
wohnheit. ,Na also, das ist viel besser als
gestern. Denk dran, die Klappen nicht zu
frith zu setzen®, lobt Jiirgen Tantau, mein
Einweiser bei der Bundeswehr-Flugsport-
gruppe Hangelar (BWSGH).

www.aerokurier.de

Richrig bemerkt. Der Motor ist natiit-
lich kerngesund. Doch Auflenlandeiibun-
gen gehoren zum Vertrautmachen mit ei-
nem bis dato unbekannten Muster ein-
fach dazu - wie so vieles andere auch. Wir
wollen mit der Robin DR 400/180 Regent
der BWSGH zum Deutschlandflug aufbre-
chen. Fiir mich ist dieses Flugzeug bisher
unbekannt, und ich nutze die Chance, bei
dieser Gelegenheit den fliegerischen Hori-
zZONt zu erweitern.

Wo ist das Problem? Eine DR 400 ist
doch nun wirklich kein Exot, sondern ein
gutmiitiges Sport- und Reiseflugzeug in
Holzbauweise mit starrem Propeller, wet-

dass statt mit den
gebremst wird:

i

den manche Piloten an dieser Stelle unken.
Recht haben sie. Und trotzdem gibt es ei-
nige Handgriffe, die im Falle eines Falles
zur Falle werden kénnen, wenn der Pilot
sie nicht kennt. Fiir so manchen Cessna-
Piloten etwa mag ein Flug in der DR 400
den Einstieg in eine andere Welt bedeu-
ten: Kniippel statt Steuerhorn, Tiefdek-
ker statt Schulterdecker und eine grundle-
gend andere Bauweise, die rund 500 Kilo-
gramm Zuladung erlaubt (was die DR 400
zu einern der wenigen echten V. iersitzer auf
dem Markt macht).

Viel Neues also, doch neben der guten
alten Cessna 172 in diversen Varianten
kenne ich unter anderem auch die Kata-
na DV20, die DA40, diverse UL-Typen, den
einen oder anderen Touring-Motorseg-
ler sowie einige Segelflugzeuge ganz gut.
Was soll also grof8 schiefgehen? ,Wenn
du schon Tiefdecker geflogen bist, dann
brauche ich dir vom Bodeneffeke zumin-
dest nichts mehr zu erzihlen®, verleiht mir
Jurgen Vorschu sslorbeeren.

Bei unserem ersten Treffen in Han-
gelar bugsieren wir das Leichtgewicht aus
der Halle. Scharf rechts rum mit dem Bu-
grad, dann passt es mit der Piper daneben

... glaube ich genau so lange, bis das rech-

te Hauptfahrwerk quiccschend blockiert.
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UMSTIEG LEICHT GEMACHT? Die Robin DR 400/180 Regent ist ein vergleichswei-

se anspruchsloses Sport- und Reiseflugzeug. Trotzdem sollte ihr Pilot mit so einigen

Besonderheiten vertraut sein.

Umsteigen, aber richtig: "D

Der Gesetzgeber unterscheidet beim Umstieg auf ein anderes Flugzeug-
muster zwischen dem Vertrautmachen und einer Unterschiedsschulung.
Recht einfach geht das, wenn es keine groRen Differenzen zwischen dem
bekannten und dem neuen Muster gibt. Wer beispielsweise von der Cessna
172 auf die Piper PA-28 umsteigen will, dem gentigt das so genannte Ver-
trautmachen, sprich das Studium des Handbuchs. Von einer Unterschieds-
schulung spricht man immer dann, wenn neue technische Merkmale wie
Verstellpropeller, Einzieh- oder Spornradfahrwerk, turbogeladene Motoren
oder auch moderne Glascockpits ins Spiel kommen. Dann braucht es einen
Fluglehrer oder einen CRI (Class Rating Instructor), der dem Piloten in
Theorie und Praxis beisteht und dies anschlieBend im Flugbuch dokumen-
tiert. Eine Differenzschulung behalt gemaf JAR-FCL 1.235 ihre Giiltigkeit
24 Monate, wenn in der Zwischenzeit nicht mit dem neuen Flugzeugtyp
geflogen wird. Das LBA hat im Internet (www.lba.de) eine Liste veroffent-
licht, die Klarheit in diese Details bringt. Dort wird auch zwischen Klassen-
und Musterberechtigungen unterschieden. Die Lizenzeintrige TMG, SEP
Land oder SEP Sea gehoren zu den Klassenberechtigungen. Dartiber hinaus
nennt das LBA komplexe Flugzeugmuster, die einer eigenen Musterberech-

tigung bedurfen.

»Die Bremsen sind ans Bugrad gekoppelt,
um ganz eng um die Kurve zu rollen®, sagt
Jiirgen Tantau.
_ Noch einen Rat zum Bugrad gibt er mir
= mit auf den Weg: Im Flug verriegelt es in
2 Mittelstellung, damit es keine aerodynami-
schen Stérungen verursacht. ,Bei einer sehr
sanften Landung kann es also vorkommen,
dass das Bugrad nicht sofort entriegelt.
Der tibrige Vorflugcheck geht reibungs-
los iiber die Biithne. Einen niheren Blick
haben die Querruder verdient. ,Schau in
die Spalten zwischen Querruder und Trag-
fliche®, ermahnt mich Jiirgen. ,Da kén-

), Schulz
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nen sich Tannenzapfen oder sonstige Ge-
meinheiten drin fangen, wenn du drau-
Ben parkst. Wahrscheinlich kannst du das
wegdriicken, aber dann nimmt die Struk-
tur Schaden.”

Wirklich originell finde ich iibrigens die
aerodynamisch geformten Griffe fiir Ge-
pickfach und Haube. Die hat Konstruk-
teur Pierre Robin seinerzeit vom Citroén
2CV, der Ente, iibernommen - auf den
Schliisseln prangt deshalb das Logo des
franzosischen Automobilbauers.

Zeit, in der ,Neuen® Platz zu nehmen.

Die Avionik: simpel. Funk, VOR und Mode-

BIETET geniigend
Platz und massig
Zuladung: Die Robin
wuchtet fast eine
halbe Tonne in die
Luft, wenn es sein
muss - genug fiir
vier Leute und volle
Tanks.

S-Transponder geniigen fiir einen Spaf3-
flieger mit VFR-Zulassung. AufSerdem gibt
es ein ELT, dessen Schalter unbedingt auf

»Armed® stehen muss, will man nicht gera-

de den Such- und Rettungsdienst losschik-
ken. Gut zu wissen.

Statt Fuflspitzenbremsen gibt es einen
Handbremsgriff in der Mittelkonsole, der
von der Ente entliehen ist. Diese kennt mit-
tels einer 180-Grad-Drehung zwei Stellun-
gen: als Roll- oder Parkbremse. ,Kannst
du das Wort Parkbremse lesen, ist es auch
eine®, erklirt mir mein Einweiser die fran-
zdsische Logik.

Etwas kniffliger als bei manch anderer
Einmotist die Bedienung des Tanksystems.
Neben dem 110 Liter fassenden Haupttank
gibt es zwei jeweils 40 Liter fassende Zusatz-
tanks in den Fligelwurzeln. Die aus der
Cessna 172 bekannte Stellung , Both* sucht
man am Benzinhahn vergebens, Haupt-
und Zusatztanks lassen sich stattdessen
einzeln anwihlen. Drei Tankuhren gibt es,
eine Anzeige fir den Benzindruck und - ty-
pisch fiir Tiefdecker - eine elektrische Zu-
satzpumpe. AufSer bei Start und Landung
wird die Pumpe beim Umschalten zwischen
den Tanks in Gang gesetzt.

Zeit zum Starten. Beinahe so leichtfiiflig
wie ein UL schiefit die Robin los. Bei 100
km/h - der Fahrtmesser zeigt auf der du-
leren Skala tatsichlich km/h an - lésen
sich die aerodynamisch verkleideten Ri-
der vom Asphalt. Sekunden spiiter bei 130
km/h fahre ich gemifl Checkliste die Klap-
pen ein. Mit gut und gerne 1300 ft/min
zieht uns der Prop nach oben. Kein Ver-
gleich zur 20 PS schwiicheren und deutlich
schwereren Cessna 172.

www.aerokurier.de




Mirt 220 km/h am Staurohr treten wir
die Reise nach Sitiden an. Einziges Manko:
Laut Handbuch sollen Dauerdrehzahlen
zwischen 2150 und 2350 U/min vermieden
werden, vermutlich wegen ungiinstiger Vi-
brationen. Ein paar Kreise nach links, ein
paar nach rechts, Uberzieh- und Rolliibun-
gen. ,Der Flieger gefillt mir“, denke ich
noch, als die Drehzahl plétzlich abfillt,

Jiirgen Tantau simuliert den ersten Mo-
torausfall. Unter uns ist die Ménchshei-
de, wo wir kostenlos landen diirfen. Es fol-
gen noch ein paar Touch-and-go-Ubungen
mit Motorkraft, dann geht es zuriick nach
Hause.

Einen Tag spiter bin ich am Zug. Heu-
te gibt es weniger Anweisungen, stattdes-
sen ist selbststindiges Handeln gefragt.
Die schiere Kraft beim Start kommt mir
jetzt vertraut vor. Diesmal zeigt mir Jiirgen,
wie sich das Flugzeug im simulierten End-
anflug verhilt. 120 km/h garantieren bei
vollen Klappen immer noch die maxima-
le Manévrierfihigkeit. Slippen mit vollen
Klappen? Gerne, aber wegen des Propeller-
drehmoments mag die Regent das Mané-
ver lieber links- als rechtsherum.

Nach ein paar Landungen auf der
Ménchsheide und einem Motorausfall
nach dem Start - man gewshnt sich daran
- nehmen wir Kurs auf Hangelar. Der Mo-
ment der Wahrheit ist gekommen: ,Lass
mich aussteigen, jetzt bist du an der Rei-
he.“ In den letzten 20 Minuten vor Platz-
schluss drehe ich noch zwei Solo- Platz-
runden bis zum vollstindigen Halt. Ein-
mal mehr wird mir klar, wie gutmiitig die
Robin ist. 15 Knoten Wind, irgendwo von
rechts vorne, meldet der Turm. Na und?

www.aerokurier.de

MIT BLICK FURS DETAIL: -
Jiirgen Tantau zeigt Autor Patrick
Holland-Moritz, worauf es beim

- Vorflugchec : -

Ich mache es nach Jiirgens ,chinesischer
Methode, also ,,one wing low*. Die Robin
macht es mir leicht, cool zu bleiben. Das
rechte Rad setzt auf, dann das linke und
schlieflich das Bugrad. Perfekt? Zumin-
destwar’s ganz ordentlich.

Abschliefend werfen wir noch einen
Blick auf die Dauphin, die mit 120 Pferde-
stirken schwicher motorisierte Schwester
der Regent. Bei ihr gibt es weitere Beson-
derheiten zu beachten, in erster Linie die
lingere Startstrecke oder das Tanksystem.

Fazit: Ein neues Muster fliegen und be-
herrschen zu lernen, kann richtig Laune
machen. Es lohnt sich, einen Einweisungs-
berechtigten zu Rate zu ziehen, denn wer
bloR das Handbuch studiert, was ja beim
Vertrautmachen laut Gesetz geniigt (siehe
Kasten), kann unter Umstinden die eine
oder andere Uberraschung erleben. Das
gilt auch, wenn das Objekt der Begierde
vergleichsweise einfach gestricktist wie die
Robin DR 400/180 Regent. Wer mag, kann
seine Binweisung gleich mit dem Check-
flug verbinden und so seine Klassenbe-
rechtigung verlingern. So hates der Autor
nimlich auch gemacht. B

Patrick Holland-Moritz
arbeitet seit 2003 als
Redakteur beim aero-
. kurier, Seine Freizeit
. verbringt er gerne im
¥ Cockpitvon UL- und
Motorflugzeugen. /

AUSPROBIERT
Balsam fiir
die Haube

Pflegemittel fiir die Cockpit-
verglasung gibt es viele. Wir
stellen drei davon vor, die sich
in unserer alltiglichen Praxis
gut bewihrt haben.

LN 2
ber die richtige Pflege der Kabinenver-

glasung wird oft und gerne diskutiert.
Auch im aerokurier haben wir das Thema
schon mehrfach aufgeworfen. Quintessenz:
Hinde weg von ,Hausmitteln® wie Mébel-
politur und allen citrussiure-, alkohol- oder
l6semittelhaltigen Reinigungsmitteln. Sie
sind das Arsen fiir den schleichenden Plexi-
glastod. Erst sieht alles toll aus, doch bei
dauernder Anwendung saugen sie die
Weichmacheraus dem Plexiglas. Feine Risse,
sogenannte Micro-crazings, sind irgend-
wann die Folge. Wenn sie sich zeigen, ist es
schon lange um die Scheibe geschehen. Im
Extremfall ist ihre Festigkeit stark ge-
schwiicht. Es sind schon Frontscheiben im
Flug geplatzt, weil sie dem Winddruck oder
einem leichteren Schlag nicht mehr stand-
halten konnten. Spiter stellte sich heraus,
dass jahrelange falsche Pflege die moleku-
lare Strukeur des Plexiglases schwer geschi-
digt und so zum Versagen gefiihrt hatte.
Aus diesen Griinden scheint es wirklich
sinnvoll, nur lauwarmes Wasser auf die
Cockpithaube zu lassen oder sich die Pfle-
ge mit speziellen Plexiglasreinigern leichter
zu machen. Diverse Mittel, die ohne uner-
wiinschte Nebenwirkungen funktionieren,
gibt es im einschligigen Pilotenbedarfs-
handel. Aber auch bei Wohnwagen- oder
Bootszubehérhindlern bekommt man sol-
che Reiniger. Dabei sollen die Begriffe Acryl-
und Plexiglas nicht verwirren. Plexiglas ist
nur der Markenname eines Acrylglases.
Nach dem ,Was auf Booten im rauen
Salzwasserklima funktioniert, sollte ei-
gentlich auch fiirs Flugzeug niche schlecht
sein“, haben wir zwei Produkte des Ham-
burger Herstellers Yachticon ausprobiert:
»Acrylglas Pflege” und, wenn man leich-
te bis mittelschwere Kratzer auspolieren
mochte, ,Acrylglas Kratzer Entferner.
Als Referenzprodukt fiir den Reiniger nah-
men wir ,,Plexus Plastic Cleaner Protectant
& Polish® hinzu, mit dem wir bereits frii-
her gute Erfahrungen gemachc haben.
Zunichst zum Reiniger. Aufspriihen,
ohne Kraftaufwand ausreiben, fertig. Die
Wirkung der Yachticon-Mixtur iiberzeugt.
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