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i ‘:\ | —— : 'Spornradfahrwerk Hochdecker, Metallbauweise — dieser Tandemsitzer
e "'“.:_r 1 i . . "'ftihlt sich in rauem Gelande wohl. Die Trial beweist aber auch, dass ein
R '_: Buschflugzeug richtig flott sein kann
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SpaB-Mission: Militarisch-nuchtern ist an der Trial nur die Lackierung :
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Zweierlei Motoren: Links Rotax 912, rechts Jabiru 2200 - beide sind zugelassen. Deflatoren am Prop versorgen den Direktantriebler auch im Stand mit Kuhlluft

TEXT Peter Wolter
FOTOS Andreas Haller

ach das lieber, wenn ich ge-
landetbin!«Ausdem Cockpit
schaut Ralf Moritz entsetzt
zu Ronny Schafer hinuber.
Der Trial-Importeur steht
am linken Fliigelrandbogen —und klappt im
nachsten Moment die Flache an den Rumpf.
Zwei Minuten spater ist alles wieder beim
Alten, und Ralf hat seine gespielte Panik ab-
gelegt. Er arbeitet in Ronnys Flugschule und
weild naturlich, dass die Flugel dieses ULs
mit wenigen Handgriffen von der Hanga-
rier- in die flugfahige Position geschwenkt
und gesichert werden konnen.

Weil die Maschine mit angeklappter Fla-
che nur 2,72 Meter breit ist — so viel misst
das Hohenleitwerk —, fallt sie zunachst gar
nicht auf, als Ronny das Hangartor 6ffnet.
Zwei Trials? Na gut, wenn's der Platz erlaubt ...
Nein, es gibt einen besseren Grund, weshalb
gleich zwei Exemplare hinten in einer Ecke
der Halle stehen: Der Hersteller hat die Mus-
terzulassung mit Rotax- und mit Jabiru-Mo-
tor. Beide sind vierzylindrige Viertakt-Boxer
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mit 80 PS—warum dann die Alternative? Fur
den kanadisch-Osterreichischen Getriebe-
motor sprechen sein hoher Wirkungsgrad,
die Robustheit, Zuverldssigkeit und Verbrei-
tung; fur den australischen Direktantriebler
das geringere Gewicht, der niedrigere Preis,
der herzerwdrmende Sound und passend
zur klassischen Auslegung der Trial die Mo-
torenbauart ohne Getriebe und Flussigkeits-
kihlung. Da die Jabiru-Version erst wenige
Stunden in der Luft war, wollen wir die Ro-
tax-Maschine fliegen.

Grob betrachtet, konnte die Trial eine
weitere »UL-Cub« sein. Als Taildragger mit
hintereinander angeordneten Sitzen und

verstrebter Fliche dhnelt sie Mustern wie
Rans S-7, Savage oder Tandem Tulak. Aber
sie will nicht nur ein Langsamflieger sein.
Die Flugel haben kein stark tragendes, son-
dern ein halbsymmetrisches Profil, es gibt
pro Seite nur eine Strebe statt zwei, das Leit-
werk ist profiliert und nicht verspannt, die
Hauptrader hdngen an einer Schwinge statt
an Mehrfachbeinen mit auenliegender Fe-
derung. Und die Frontscheibe verlduft auf-
fallend flach. All das senkt den Widerstand.
Dennoch hat Konstrukteur Nando Groppo
»unten rume« nichts verschenkt: Turbula-
toren auf der Tragflaiche ermoglichen ei-
nen hoheren Anstellwinkel und damit ei-

ne niedrigere Geschwindigkeit, bevor die
Stromung abreif3t. Dabei kosten die kleinen
Stromungsverwirbler kaum Speed. Ob das
komplett Alu-beplankte Trag- und Leitwerk
weniger Widerstand erzeugt als die grof3fla-
chig bespannten Baugruppen der Mitbewer-
ber-Muster, ist schwer zu sagen. Robuster
durfte die Ganzmetallbauweise aber sein.
Lediglich die Cowling sowie samtliche Rand-
bogen bestehen aus Kunststoff. Interessant:
Der Rumpf ist nur bis zur Fligelhinterkante
aus beplankten Stahlrohren gefertigt; da-
hinter bilden vernietete Aluprofile die tra-
gende Struktur. Auf diese Weise ldsst sich
Gewicht sparen. Tatsdchlich bleibt die Trial
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Ikénanzeigen fur Trimmung und Klappen

Alles offen: Verkleidungen wirden das Design bloB stéren. Auch die Gashebel-Mimik (rechts) ist frei zuganglich

mit Jabiru-Motor laut DULV-Wagung funf
Kilogramm unter dem UL-Limit von 2975
Kilogramm; die Rotax-Version schopft es
wie die meisten Dreiachser voll aus.

onny Schafers Vorfihrmaschine
hat eine solide Ausstattung mit
Rundinstrumenten und Trans-
ponder. Die Trimmtasten auf den
Kntppeln sind eine Option, Standard ist ein
Wippschalter im Panel. Dort sitzt bei unse-
rem Demonstrator tber der Balkenanzeige
fur die Trimmstellung ein Prioritatenschal-
ter, der die Tasten am vorderen oder am hin-
teren Knuippel funktionsfahig macht. Auch

1| Das klappt genial:
Querrudergestange und
Hauptbolzen lésen

2 | Knopf am Randbogen
ziehen

3] ... dann den Fligel; der
Zapfen der Klappenan-
steuerung kommt frei

4| Flogel hochkant drehen
und schwenken
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»Propellermann<«: Importeur
Ronny Schafer betreibt in
Taucha auch eine Flugschule

die Landeklappen werden elektrisch betatigt.
DieStellungenisund 4o Grad sindnebender
Balkenanzeige extra markiert. Ungewohn-
lich ist eine blaue Stahlseilschlinge, die links
unter dem Armaturenbrett hervorragt und
von selbst zurtickweicht, wenn man sie ge-
zogen hat und wieder losldsst: der Choke.

ie voll die Flachentanks sind,
zeigen skalierte Schauglaser
vorn an den Flugelwurzeln.
Die Benzinleitungen, die hier
mit Lingenreserve gefihrt sind, brauchen
beim Anklappen der Fliigel nicht beachtet
zu werden.

Zum Einsteigen hat Ralf Moritz den vor-
deren Sitz nach vorn geklappt. Jetzt sitzt er
hinter mir. Pedale und Sitze sind nicht ver-
stellbar — zur Not mussen Kissen her. Vor ei-
nem langeren Flug wirde ich mir eins ins
Kreuz packen, damit die Oberkante der Leh-
ne, ein Rohr, nicht zu spiren ist. Uber die
Flugzeugschnauze hinweg kann ich die Pis-
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te zwar nicht sehen, aber wenigstens waag-
recht nach vorn blicken, sodass groflere
Hindernisse wie andere Maschinen oder
Personen erkennbar waren. Ohne die Fuf3-
spitzenbremsen einzusetzen, rollen wir auf
dem Grasplatz in Taucha zum Start. Seiten-
ruder und Spornrad reichen zum Lenken.
Sporn frihzeitig hochnehmen und in
Horizontallage beschleunigen - das funk-
tioniert mit der Trial nicht: Die Hauptrader
sind zu weit vorn. Das senkt zwar beim Lan-
den die Uberschlagsgefahr, bedeutet beim
Start aber, dass man in Drei-Punkt-Lage ab-
hebt und anschliefend nachdriicken muss,
um bis zur Vx oder Vy zu beschleunigen. Ralf
hat mir empfohlen, beim Anrollen nicht so-
fort Vollgas zu geben — dann lief3e sich die
Richtung besser kontrollieren. Vielleicht ist
das im Solobetrieb und auf Asphalt ein gu-
ter Tipp, zu zweit auf Gras aber kein Muss.
Uber Taucha beginnt der Luftraum D
von Leipzig/Halle bereits in 2500 Fuf3; des-
halb steigen wir erst 6stlich des Flusses Mul-

»Wir bieten

einen kleinen
Hangar aus
Betonfertig

de hoher. Bei 90 km/h zeigt das Variometer
3 bis 3,5 Meter pro Sekunde an.

Ausleveln, dann ein, zwei Mal auf die
»nose down«-Trimmtaste tippen. Und jetzt?
Die Trial ist kein Flugzeug, das in der Luft
mit Uberraschungen aufwartet. Doch, viel-
leicht eine: Bei Vollgas (5500 Umdrehungen
pro Minute) ist sie Gber 180 km/h schnell.
Mit 80 PS. Das schaffen vergleichbare Mus-
ter nicht. Dennoch lasst sich der Hochde-
cker mit vollen Klappen auf eine angezeigte
Geschwindigkeit von 60 km/h hinunter-
hungern. Clean sind 80 km/h drin, mit Klap-
penstellung eins zirka 68 km/h. Dabei kiin-
digt Schiitteln den Sackflug an, nur mit 40
Grad Flaps kippt die Maschine ab, und zwar
Uiber die Nase nach links. Wer im Kurvenflug
Uberzieht, muss nicht mit einer Anderung
der Querneigung rechnen.

Komfortabel fuhlt sich die Trial im Rei-
seflug bei zirka 4400 Umdrehungen pro
Minute an. Das entspricht 140 km/h und
einem Entspannungszustand jenseits von

Direkt ablesbar:
Spritanzeige in der
Fluogelwurzel

Sorgen um hohe Tankrechnungen. Hei-
zen will man mit so einem Flieger ohnehin
nicht. Auf Erkundungstour gehen, die Land-
schaft genielen, Buschfliegen, auf kurzen
Platzen starten und landen — daftr ist dieses
UL gemacht. Das hohe Geschwindigkeits-
spektrum, die robuste Bauweise und die
gute Cockpitsicht kommen diesem Einsatz-
zweck entgegen.

as nicht so richtig zueinander
passt, ist das gut ansprech-
ende Hohenruder, das wenig
Steuerweg und -kraft benotigt,
in Kombination mit dem relativ schwer-
gangigen Querruder, dessen Wirkung beim
45/45-Grad-Kurvenwechsel Rollzeiten unter
drei Sekunden ausschlief3t. Auch die Pedale
wollen kraftig getreten werden, wobei das
Seitenruder kaum von selbst in eine prazi-
se Mittelstellung zurtickkehrt. Wenn Blicke
toten konnten — die Libelle hitte den Flug
nicht Uberlebt.

Die Landung ist fur einen Taildragger
ausgesprochen einfach. Auch ein deutlicher
Aufsetzimpuls fuhrt bei korrekter Fahrt
nicht zum Springen — das Fahrwerk nimmt
viel Energie auf, ohne sie an die Zelle wei-
terzugeben. Blod nur, dass genau unter den
Schuhen eine Querstrebe am Rumpfboden
vorsteht: Als ich beim Ausrollen ins linke
Pedal trete, will das rechte nicht zurtick, weil
mein rechter Absatz mit der Strebe ins Ge-
hege kommt. Doch das ldsst sich mit einer
erhohten Fufimatte leicht beheben.

Zu den Pluspunkten der Trial zdhlt ihre
Robustheit. Obwohl sich das in Taucha nicht
ausprobieren lief3: Diese Kiste kann man be-
stimmt ziemlich grob auf eine Buschpiste
setzen, ohne dass sie springt oder sich tiber-
schlagenwill. Bauweise und-ausfihrung ver-

GroB und Kkraftig: 42-Zentimeter-Rader und hy-
draulische Scheibenbremsen von Marc-Ingegno

dienen ebenfalls Lob. Da wirkt nichts billig,
da gibt es keine lieblosen Details, tiberfliissi-
gen Verkleidungen oder pluschigen Beztge.
Gestange, Hebel, Gelenke, Strukturteile - al-
les darf sich asthetisch wie technisch sehen
lassen, weil es zum funktionalen Design
passt. Auch die hellgraue Lackierung mit
orangefarbenen Akzenten unterstreicht die
geradezu militdrisch strenge Beschrankung
aufs Wesentliche. Dennoch wirkt das Cock-
pit keineswegs ungemditlich, eher erfri-
schend aufgeraumt.

Genial ist der Tragflichen-Klappme-
chanismus, der allerdings 2975 Euro extra
kostet. Ich kenne kein UL, bei dem sich die
Fligel einfacher und schneller hochkant
schwenken lassen. Fur den Transport gibt’s
einen maflgeschneiderten Kfz-Anhanger.
Geplant sind hydraulisch verstellbare Ski so-
wie eine Cargo-Box, die unter den Rumpf ge-
hangt werden kann. Und obwohl schon die
serienmafBigen Tundrarader mit 42 Zenti-
meter Durchmesser Uppig sind, sollen bald
noch grofiere Bushwheels erhaltlich sein.

Selbst in der Standardversion: Die Trial
hat Charme - ihr eigenstandiger Charakter
macht sie zu etwas Besonderem. i

alauswahl, Bauweise
jberzeugen. Alle
Frosionsgeschitzt

TECHNISCHE DATEN

Nando Groppo Trial

Spannweite 8,51 m

Flugelflache 10,20 m?

Lange 6,20 m

Hohe 1,90 m

Cockpit-Breite 0,78 m

Leermasse ab 292 kg

MTOM 472,5 kg

Tankinhalt 551 (Flachentanks,
2x27,51)

Motor/Leistung Rotax 912 UL / 80 PS
Jabiru 2200 / 80 PS

Propeller — fiir Rotax: GT,
2-Blatt, fest, Holz,
1,66 m oder
DUC, 3-Blatt, fest,
CfK, 1,68 m
— fiir Jabiru: DUC,
3-Blatt, fest, CfK,
1,52 m

Vew . ca.60km/hIAS

Veise ca. 130 — 150 km/h

Vimax 185 km/h

Ve o~~~ 210 km/h

bestes Steigen ca.3-3,5 m/sec.

max. Reichweite ca. 540 km plus 30

min. Reserve
Preis ab 55548 Euro*

Vertrieb Flugsportzentrum
Leipzig
Granitstrafse 29
04425 Taucha

034298/1396 95

WWW.
propellermann.de

Telefon
Internet

* mit Basisausstattung, Jabiru-Motor, Funkgerit
Filser ATR 500, Rettungssystem Junkers Profly
Magnum Lightspeed Softpack. Aufpreis fiir Rotax-
Motor mit GT-/DUC-Propeller: 2142/3213 Euro;
Aufpreis fiir Fliigel-Schnellfaltsystem: 2975 Euro.
Weitere Optionen erhiltlich, siehe www.propeller
mann.de. Bausitze (dreierlei Kits) ab 19 695 Euro.
Alle Preise inkl. Mwst.

www.fliegermagazin.de #6.2011

85



