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Motorflug Pilot Report

PC-12

- eine Kla

e

Mit der PC-12 ist Pilatus im
Segment der einmotorigen
Turbopropflugzeuge ein groBer
Wurf gelungen. Seit dem
Erstflug im Mai 1991 sind mehr
als 1500 Stlck ausgeliefert
worden. Fur Dave Unwin
Grund genug, sich das
Flugzeug genauer anzusehen.

ie PC-12 ist eines der beliebtesten
D einmotorigen Turbopropflugzeuge. Erst

kiirzlich wurde die 1500. Maschine an
den Royal Flying Doctor Service of Australia
(RFDS) Ubergeben, ein Hilfswerk, das im
Outback mit 32 PC-12 eine medizinische
Grundversorgung sicherstellt. Ich bin mit Jan
Schatteman in Buochs verabredet, um heraus-
zufinden, wieso das Schweizer Flugzeug so
popular ist. Schatteman arbeitet als Testpilot
fur Pilatus und brieft mich, ehe wir gemeinsam
mit der Vorflugkontrolle beginnen. Mit einer
Hohe von 4,26 Metern und einer Spannweite
von 16,25 Metern ist die PC-12 eine imposan-
te Erscheinung und lberragt auch die meisten
anderen Maschinen auf dem Vorfeld — selbst
die Zweimots. Angetrieben wird sie von einer
Pratt & Whitney-PT6A-67P-Propellerturbine.
Das Triebwerk leistet bis zu 1845 Wellen-PS,
ist aber auf 1200 Wellen-PS begrenzt. Ein Funf-
blatt-Composite-Propeller von Hartzell, des-
sen Blatter auch in Segelstellung gefahren
werden kénnen, wandelt die Leistung in Schub
um, wenn nétig auch in Umkehrschub.

Beim Betrachten der Tragflachen fallt mir
auf, dass die Einspaltklappen mehr als die
Hélfte der Spannweite beanspruchen - 67
Prozent um konkret zu sein — und die Quer-
ruder entsprechend schmal ausfallen. Zwar
reduzieren solche Auftriebshilfen die Uberzieh-
geschwindigkeit markant, doch kénnen sich
zu klein ausgelegte Querruder negativ auf die
Steuerbarkeit um die Langsachse auswirken.
Um diesen Effekt zu minimieren, verwenden
Hersteller wie Daher Spoiler, die die Wirkung
der Querruder verstérken. Der PC-12 fehlen
solche Spoiler, daher ermahne ich mich ge-
danklich, beim Testflug die Rollrate zu priifen.
Elegante Winglets zieren die Fllgelspitzen,




und ich frage mich unwillkirlich, ob sie die
Wirksamkeit der Querruder erhdhen, indem
sie Luft in Richtung der Tragflachen ableiten.

Das Wetterradar von Honeywell ist in einem
Gehause an der rechten Tragfldche angebracht.
Pneumatische Gummischlauchenteiser der
Marke Goodrich sorgen an den Tragflachen
und am Hohenleitwerk flir Vereisungsschutz.
Zapfluft-Enteisungssysteme sind jedoch laut
und bei reduzierter Leistung wenig effizient,
daher haben die Ingenieure entschieden, Cock-
pitscheibe und Propellerblatter stattdessen
elektrisch zu beheizen. Solche Details zeigen,
dass die PC-12 in vielen Aspekten eher einem
modernen Transportflugzeug gleicht. Aufgrund
des maximalen Gesamtrollgewichts von 4760
Kilogramm wird von der amerikanischen Luft-
fahrtbehérde jedoch keine
spezielle Musterberechtigung
gefordert. Die europaische
Luftfahrtbehdrde indes verlangt
eine PPL(A) mit Erweiterung
fur High Performance Aeropla-
nes (HPA) sowie ein entspre-
chendes Type-Rating-Training.
Die Ausbildung umfasst nor-
malerweise eine Woche Grund-
unterricht sowie mindestens
zehn Stunden Flugausbildung.

Das nachste Merkmal, das
meine Aufmerksamkeit auf sich
zieht, ist das Fahrwerk. Die
PC-12 ist fiir den Betrieb auf
unbefestigten Pisten zugelas-
sen - die massive Radauf-
héngung des Hauptfahrwerks
und die Niederdruckbereifung
zeugen davon. Die Spurbreite
ist bemerkenswert groB, und das Bugrad lasst
dem Propeller viel Bodenfreiheit. Neben hellen
LED-Lande- und Rollscheinwerfern sind unter
den Flachen weitere Lichtquellen angebracht,
die fur eine hervorragende Ausleuchtung des
Untergrunds sorgen. Fir Unternehmen wie
den australischen Royal Flying Doctor Service
machen solche Details den entscheidenden
Unterschied. In der patronenartigen Verkleidung
am Hohenleitwerk ist das Uberziehwarnsystem
untergebracht.

Doch fliegt die PC-12 auch so gut, wie sie
aussieht? Normalerweise kann ich es ja kaum
erwarten, im Cockpit Platz zu nehmen, doch
da die groBe Frachttir und die gerdumige
Kabine wesentlich zum Erfolg der PC-12 bei-
getragen haben, nehme ich mir dieses Mal die

10 aerokurier 2/2018

Verwaltungsratsprasident
Oscar J. Schwenk: ,Fir die
Einsatze des RFDS ist die
PC-12 NG ideal geeignet.”

Zeit, sie genauer zu betrachten. Mit einer
Lange von beachtlichen 5,16 Metern, einer
Breite von 1,52 Metern und einer Hohe von
1,45 Metern ist sie in der Tat ziemlich groB-
zUgig ausgelegt. Im hinteren Bereich befindet
sich das Gepéackfach mit einem Fassungs-
vermdgen von 1,13 Kubikmetern, das beheiz-
bar, druckdicht und wahrend des Flugs zu-
ganglich ist. Die Sitze im Cockpit sind
komfortabel und bieten viele Justiermdglich-
keiten; das gilt auch fiir die Seitenruderpedale.
Die Passagiersitze sind mit Dreipunktgurten
ausgestattet, wahrend sich die Piloten mit
Vierpunktgurten anschnallen.

Im Instrumentenbrett ist das Avioniksystem
Honeywell Primus Apex verbaut. Es besteht
aus vier gleich groBen LCD-Displays. Jeder
Pilot verfligt tiber ein prima-
res Flugdatendisplay (PFD),
wéhrend sich mittig zwei
vertikal angeordnete Multi-
funktionsdisplays (MFD) be-
finden - eines fiir das Situa-
tional Awareness System und
eines zur Uberwachung des
Triebwerks. Jeder Monitor
kann in bis zu sechs Sektio-
nen untergliedert und indivi-
duell angeordnet werden.
AuBerdem wird die aktuelle
Konfiguration des Flugzeugs
— dazu gehéren Trimmung,
Fahrwerks- und Klappenpo-
sition - angezeigt. Obwohl
das Glascockpit dadurch
einheitlich und elegant wirkt,
ware es mir doch lieber, zu-
sétzlich noch die klassischen
drei Kontrolllampen neben dem Fahrwerks-
bedienhebel zu haben. Im Cockpit finden sich
grundsétzlich keine analogen Instrumente,
denn auch das Backup-System besteht aus
einem ganz links im Instrumentenbrett ange-
brachten, unauffélligen Monitor. Diese Einheit
zeigt Fluglage, Geschwindigkeit und Hohe des
Flugzeugs und wird von einer eigenen Batte-
rie gespeist, sodass sie auch dann noch ein-
satzfahig ist, wenn das gesamte elektrische
System ausfallen sollte. In der Mittelkonsole
ist eine alphanumerische Tastatur integriert,
um das Flight Management System zu bedie-
nen. Ein duBerst praktischer Aspekt ist die
Ubermittlung der Flugdaten vom Tablet mittels
WLAN, insbesondere bei komplexeren Flug-
plénen.

Klassisch: In der Mittelkonsole befinden sich
Gemisch- und Schubhebel.

: f,__’ 77t
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Einmalig: Zum Dank fir die langjahrige

Treue erhielt der Royal Flying Doctor Service
die 1500. PC-12 mit der Speziallackierung.

Visionar: 2006 modernisiert Pilatus die PC-12 zur ,Next Generation“ und stattet sie mit einem Primus-Apex-Avioniksystem von Honeywell aus.
Das Synthetic Vision System SmartView hilft den Piloten durch die Darstellung von Gelande- und Wetterinformationen bei der Orientierung.
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Universell: Die 9,34 Kubikmeter groBe Druckkabine I&sst sich individuell  Riesig: Die Frachttlr ist ein zentrales Verkaufsargument.
anpassen, daher eignet sich die PC-12 gut als Ambulanzflugzeug. Sogar ein Motorrad passe hinein, betont Pilatus.

Praktisch: Das separate Gepackfach ist

auch wahrend des Flugs zuganglich.

Technische Daten

Hersteller

Pilatus Flugzeugwerke AG
Ennetbiirgerstrasse 101
6371 Stans

Tel.: +41 41619 6580

Wie bei den meisten turbinengetriebenen
Luftfahrzeugen befinden sich die Schalter fiir
Anlasser, Generator und AuBenscheinwerfer
im Overhead Panel. In der Mittelkonsole sind
nur einige wenige Schalter zu finden — etwa
fiir die Innenbeleuchtung - sowie der Schub-,
der Gemisch- und der Klappenbedienhebel.
Interessanterweise muss der Propeller nicht
manuell verstellt werden. Das tibernimmt die
Technik, die daflrr sorgt, dass eine betriebs-
freundliche Drehzahl von 1700 Umdrehungen
pro Minute konstant gehalten wird. Das Steu-
erhorn ist wahrlich tibers&t von Schaltern und
Knopfen. Es verfligt sogar tiber eine Sicherung,
die gezogen werden muss, um die Trimmung
anzupassen. Was mir positiv auffallt, ist die
Haptik der Bedienelemente: Sie sind groB und
robust, allerdings fande ich
es sinnvoll, wenn die Schalter
farblich gekennzeichnet wéren.

Das Anlassprozedere ge-
staltet sich verhaltnismaBig
einfach. Zuerst muss der Bat-
teriehauptschalter betétigt und
der Starter gedriickt werden.
Wenn die NG-Anzeige, welche
die Drehgeschwindigkeit des
Triebwerks in der Brennkam-
mer misst, auf 15 Prozent
angestiegen ist, wird der Ge-
mischhebel auf ,,Ground Idle”
gestellt. Die Turbine reagiert
sofort, und wir fahren mit un-

FuB. Mit zwei Personen an Bord und 750
Kilogramm Jet A-1 in den Tanks sind wir circa
1040 Kilogramm unter dem héchstzuldssigen
Abfluggewicht, und auch der Schwerpunkt
liegt im zuléssigen Bereich. Die Beschleunigung
ist gewaltig, angesichts der 1200 Pferdestar-
ken aber nicht weiter tiberraschend. Vergebens
suche ich nach einem Drehmomentmesser,
der jedoch nicht nétig ist, da ein Drehmoment-
begrenzer das Triebwerk automatisch vor
einer Uberbelastung schiitzt. Also schiebe ich
den Schubhebel entschieden nach vorne und
konzentriere mich darauf, die Richtung zu
halten, was trotz des Seitenwinds ziemlich
einfach ist. Die Geschwindigkeit nimmt rasch
zu, und ich rotiere mit 85 KIAS. Nach dem
Abheben ziehe ich das Fahrwerk ein, akti-
viere den Gierdampfer und
fahre die Klappen ein. Beim
Einziehen des Fahrwerks muss
nur unwesentlich nachgetrimmt
werden. Beim Einfahren der
Klappen fallt die Nickbewe-
gung starker aus, allerdings
lasst sich auch dieses Moment
gut durch die Trimmung aus-
gleichen - sofern man nicht
vergisst, sie vorher am Steu-
erhorn zu entsichern.

Die Kombination eines 1200
Wellen-PS starken Triebwerks
und einem groBen Fiinfblatt-
propeller produziert eine

E-Mail: info@pilatus-aircraft.com

Unverkennbar: Die am T-Leitwerk ange-

brachte Verkleidung fiir das Uberziehwarn-

system ist charakteristisch fur die PC-12.
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Triebwerk

Hersteller Pratt & Whitney

Typ

PT6A-67P

Leistung 1200 WPS/895 kW

Abmessungen
Spannweite

Lénge

Hohe

max. Kabinenbreite
max. Kabinenhohe

Massen

max. Leergewicht
max. Startgewicht
max. Landegewicht
nutzbarer Treibstoff

Flugleistungen

Vne

Reichweite mit vier Personen
max. Flughthe

Startstrecke

Landestrecke

* Herstellerangaben

16,28 m
14,40 m
4,26 m
1,52 m
1,45m

4100 kg
4740 kg
4500 kg

1520 |

285 KTAS
1617 NM
30000 ft
793 m
661 m

seren Checks fort. Die Uber-
ziehwarnanlage wird gepriift,
die Klappen auf 15 Grad ge-

Weit verbreitet: In 55 Landern
ist die PC-12 bereits zertifiziert
— in Europa auch fur den kom-

betréchtliche Prazession und
weist einen erheblichen
P-Faktor auf. Ohne den Gier-

setzt und die Maschine fir ~merziellen Betrieb.

den Start ausgetrimmt.

Das Bugrad lasst sich tber die Seitenru-
derpedale steuern. Da die beiden hydraulischen
Bremsen progressiv ausgelegt sind und eine
gute Wirkung zeigen, wird das Rollen zum
Kinderspiel. Obwohl ich mich vergewissere,
dass der Schubhebel auf Leerlauf steht, pro-
duziert die Turbine so viel Schub, dass ich
schneller rolle, als es mir lieb ist. Statt stéandig
in den Bremsen zu stehen, ziehe ich den Schub-
hebel ein Stiick nach hinten in die sogenann-
te ,Beta Range“ und erzeuge damit leichten
Umkehrschub. Beim Rollhaltepunkt bringe ich
den Gemischregler auf die Stellung ,Flight
Idle” und rolle auf die Piste 07.

Nachdem ich die Maschine ausgerichtet
habe, betétige ich die Bremsen und erhéhe
die Leistung. Die Dichtehdhe betrégt etwa 1500

dampfer misste bei jeder
Leistungs- oder Geschwin-
digkeitsanpassung auch die Seitenrudertrim-
mung angepasst werden. Ist der Gierdampfer
aktiviert, zentriert sich die Libelle automatisch,
obwohl es zu Beginn etwas seltsam ist, das
Eigenleben der Pedale unter den Fiissen zu
spuren. Ich lasse die Maschine auf 130 KIAS
beschleunigen. Die geringe Beladung duBert
sich in einer phanomenalen Steigrate, und
schon bald erreichen wir 10000 FuB Hohe.
Beim Mandvrieren zeigt sich, dass die
Rollrate gut ist und die Steuereingaben tiber-
raschend wenig Kraft bendtigen. Friihere
Modelle - so las ich - seien schwer zu rollen
gewesen. Um dies zu beheben, hat Pilatus im
Jahr 2006 die Querruder mit Trimmklappen
nachgerdiistet. Die Ruder sind gut aufeinander
abgestimmt, und die Maschine fliegt auch
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ohne manuelle Korrekturen auBerordentlich
stabil. Das schatze ich sehr, da ich auch gro-
Be Flugzeuge gerne von Hand fliege. Schatteman
merkt das und fordert mich auf, auch von den
Funktionen des PFDs Gebrauch zu machen.
Ich setze den Flugwegmarker auf die ,Zero
Pitch“-Referenzlinie am Horizont und merke,
dass die PC-12 nun nicht einen FuB von der
gesetzten Hohe abweicht.
Nach etwas Eingewéhnung
mdchte ich die Langsamflug-
eigenschaften testen. Im au-
Beren Bereich der Eintritts-
kanten beider Flugel befinden
sich elektrisch beheizte An-
stellwinkelmesser, die einen
Warnton initiieren und den Stick
Shaker aktivieren, sobald der
Anstellwinkel sich einem kri-
tischen Wert nahert. Werden
keine GegenmaBnahmen ein-
geleitet, kommt der Stick Pu-
sher zum Zug. Mit einer Kraft
von rund 28 Kilogramm zieht
er das Steuerhorn nach vorne.
Mit auf 40 Grad gesetzten
Klappen lasst sich die Ge-

schwindigkeit aufgrund der Outback — kommt die PC-12

geringen Zuladung auf bis zu  gut zurecht.
65 KIAS reduzieren, ehe das

Horn zu vibrieren beginnt, und erst bei 60
KIAS greift der Stick Pusher ein. Fir ein
Flugzeug, das mit bis zu 285 KIAS uberland
fliegen darf, ist eine solche Uberziehgeschwin-
digkeit ziemlich niedrig.

Wir steigen auf Flugfléche 300, fliegen mit
255 KIAS (berland und verbrauchen dabei
rund 225 Kilogramm Treibstoff pro Stunde.
Dann demonstriert Schatteman einen Notab-
stieg. Wird die Leistung zurlickgenommen,
produziert der Propeller so viel Luftwiderstand,
dass es auch ohne tiberméBige Geschwindig-
keitszunahme einfach ist, Sinkraten von bis
zu 8500 FuB pro Minute zu erreichen.

Auf einer Hohe von 12000 FuB Gbernimmt
Schatteman das Steuer und grinst mich an:
,Es gibt eine Méglichkeit, den Treibstoffver-
brauch noch ein bisschen zu reduzieren.”
Wahrend des Briefings hatte er mir erklart,
dass Piloten bei Erprobungsfliigen und nach
einem Triebwerkswechsel das Triebwerk im
Flug aus- und wieder anschalten — naturlich
im Gleitwinkel zum Flugplatz. Er informiert die
Flugsicherung und zieht den Gemischregler
zuriick. Aus dem Propellerkreis kristallisieren
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sich die finf einzelnen Blétter heraus, die sich
immer langsamer drehen und letztlich in Se-
gelstellung fahren. Jetzt befinden wir uns in
einem 3600 Kilogramm schweren Segelflugzeug.
Als erfahrener Segelflieger kontrolliere ich
sofort Geschwindigkeit, Sinkrate und Héhe
und stelle eine Endanflugberechnung an. Wir
fliegen mit 115 KIAS und sinken mit 800 FuB
pro Minute, das heiBt, wir hdtten nun auf knapp
10500 FuB Uber Grund 13
Minuten Zeit, das Triebwerk
wieder zum Laufen zu bringen,
und kénnten dabei eine Dis-
tanz von circa 25 nautischen
Meilen zurlicklegen — kdnnten
also auch knapp Kloten er-
reichen. Nach dem erfolgrei-
chen Wiederanlassen zeigt
mir Schatteman auf dem
nahe gelegenen Flugplatz
Grenchen, wie akkurat der
Autopilot einen VNAV-Prazi-
sionsanflug durchfiihrt, obwohl
die bodengestiitzten Naviga-
tionshilfen VOR/DME eigent-

Robust: Auf unbefestigten lich nur Nichtprazisions-
Pisten — etwa im australischen

Anflugverfahren unterstitzen.

Der Riickweg nach Buochs
ist aufgrund der guten Sicht
einfach zu finden. Bei schlech-
teren Wetterbedingungen ist das Situational-
Awareness-System von Apex jedoch von
unschétzbarem Wert, insbesondere, da sich
das bis zu 2128 Meter hohe Pilatus-Massiv
im Gegenanflug auf die Piste 25 befindet.
Mithilfe des Umkehrschubs legt Schatteman
eine beeindruckend kurze Landung hin. Dann
bin ich dran. Schatteman empfiehlt mir, den
Flugwegmarker im PFD auf die virtuelle Schwel-
le zu platzieren und die Geschwindigkeit mit
dem Schubhebel zu regeln. Das funktioniert
ziemlich gut, und nach einem Touch-and-Go
zu Ubungszwecken gelingt die Landung auf
Anhieb. Unter Einsatz des Umkehrschubs
kommt die Maschine dann rasch zum Stehen.

Nach dieser Erfahrung weiB ich nun, wieso
die PC-12 so popular ist. Sie ist ein Flugzeug
fur Piloten, die gute Performance und feines
Handling zu schatzen wissen. AuBerdem bin
ich bislang nicht ein einmotoriges Turboprop-
flugzeug geflogen, das in der Lage ist, derart
viel zu transportieren und Distanzen bis 1845
nautischen Meilen zurilickzulegen, und das von
einer unbefestigten Piste aus. Die PC-12 NG
ist eine Klasse fiir sich! ae

Strahlend hell: Mehrere Roll- und Lande-
scheinwerfer sorgen auch des Nachts flr
gute Sichtverhaltnisse.

Strapazierfahig: Auch hartere LandestoBe

kénnen dem massiven Bugrad nichts anhaben.

Durchdacht: Viel Bodenfreiheit hatte der Propeller schon bei friiheren Modellen. Ab 2016 wurde bei der PC-12 NG ein Funfblatt-Composite-
Propeller von Hartzell verbaut, der aufgrund dinnerer Blatter einen geringeren Luftwiderstand erzeugt und zu einer besseren Leistung flhrt.
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