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FRANZ LUBER

Flugbericht: Fuji FA-200

Japans Luftfahrtindustrie, die erst in
den zwanziger Jahren begonnen
hatte, ihren gewaltigen Rickstand
u. a. mit Hilfe deutscher Flugzeug-
firmen allmahlich zu verringern, stei-
gerte sich im Laufe des Zweiten
Weltkriegs erstmals zu Leistungen,
die den etablierten Luftfahrtnationen
Respekt abverlangten. Noch erstaun-
licher ist jedoch der Wiederaufbau
der japanischen Luftfahrtindustrie
zur heute bedeutendsten im ganzen
pazifischen Raum. Erstaunlich des-
halb, weil heute nicht im Zwang
kriegerischer Ereignisse, sondern im
Zuge einer modernen Wirtschafts-
politik systematisch eine Industrie
aufgebaut wurde, die als absoluter
Newcomer im Export ziviler Flug-
zeuge groBe Erfolge erzielt, und das
nicht nur auf dem fernostlichen

Markt, sondern auch in Siidamerika
und vor allem in den USA,

In Europa war es fiir die Japaner
bislang schwer, FuB zu fassen. Das
zweimotorige Turboprop-Geschafts-
reiseflugzeug Mitsubishi Mu-2 ver-
kauft sich hier sehr schleppend, und
mit dem Verkehrsflugzeug YS-11 hat
man Uberhaupt nicht den Versuch
unternommen, in den europaischen
Markt einzudringen. Um so interes-
santer ist deshalb die Initiative der
Fuji Heavy Industries Ltd., Tokio,
nun mit einem einmotorigen, viersit-
zigen Sport- und Reiseflugzeug, der
FA-200 Aero Subaru, in Deutschland
gegen die erdrickende Marktposi-
tion der Amerikaner und Franzosen
anzutreten.

Die Firma Fuji tragt neben ihrer
englischen die eigentliche japani-
sche Bezeichnung Fuji Jukogyo Ka-

bushiki Kaisha. Sie ist wie das Un-
ternehmen Mitsubishi Heavy Indu-
stries Ltd. auf den verschiedensten
Gebieten tatig und produziert u. a.
auch Automobile. Als Nachfolger der
frlheren Nakajima Aircraft Com-
pany, die bis Ende des Krieges
immerhin rund 30000 Flugzeuge pro-
duziert hat, ist Fuji kaum als Neu-
ling im Flugzeugbau anzusprechen,
und in der Zeit des Wiederautbaus
wurden bei Fuji unter Beech-Lizenz
die Trainer B-45 Mentor, unter
Cessna-Lizenz die L-19 Bird-Dog
und unter Bell-Lizenz die Hubschrau-
ber UH-1B gefertigt. Vielbeachtet
wurde im Jahr 1958 die Eigenent-
wicklung des Strahltrainers T-1, der
fur die japanische Luftwaffe in Serie
ging.

Die erste zivile Eigenentwicklung
war nun die FA-200 Aero Subaru, mit

Aero Subaru

deren Entwicklung die Firma Fuji
1964 begonnen hatte. Am 12. August
1965 flog der erste Prototyp mit 160
PS-Motor, und 1967 erhielt die
FA-200 die FAA-Zulassung fir alle
drei Kategorien: Normal, Utility und
Acrobatic. Schon 1968 folgte dann
die 180 PS-Version, die Produktion
wurde langsam aufgebaut und liegt
heute bereits bei acht Maschinen
pro Monat. Erste Kunden waren ne-
ben japanischen Fliegerclubs die
Fluggeselischaft All Nippon Airways,
die die FA-200 als Schulmaschine
einsetzt, und Australien, wo in kur-
zer Zeit bereits einige Dutzend Ma-
schinen abgesetzt werden konnten.
In der Sidafrikanischen Union hofft
Fuji mindestens zehn Prozent des
Leichtflugzeugmarktes zu gewinnen,
in Italien interessiert sich Ambrosini
fir den Lizenzbau, und in den USA
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gab es schon Lizenzbauverhandlun-
gen mit Beech. Nach Deutschland
kam die FA-200 Aero Subaru erst-
mals anlaBlich der Luftfahrischau
Hannover 1970, wo sie vom Allein-
importeur Panorama-Flug ausgestelit
wurde. Inzwischen lief der Verkauf
bereits an. Interessant ist dabei, daB
die auf dem Seeweg iiber Amster-
dam importierten Flugzeuge bei der
Firma Roder-Prazision in Egelsbach
endmontiert, abgenommen und ein-
geflogen werden,

Trotzdem die FA-200 zundchst den
Eindruck eines konventionellen Tief-
deckers mit starrem Bugradfahrwerk
macht, fallen auf den ersten Blick
drei Besonderheiten auf. Sie wirkt
erstens sehr lang und gestreckt, zwei-
tens etwas hochbeinig, und drittens
Ist die abgesetzte, nach hinten auf-
schiebbare Kabinenhaube fiir das
«cherokee-gewohnte” Auge etwas
Neues. In der Tat beweisen die Ab-
messungen, daB die Aero-Subaru
nichtweniger als 80 cm langer und 35
cm hoher ist als die direkt vergleich-
bare Piper-Cherokee. Der lange Leit-
werkshebelarm bietet natlirlich giin-
stige Voraussetzungen fir gute Sta-
bilitat und Mandvrierfahigkeit, wah-
rend das relativ hohe Fahrwerk dem
Propeller eine beruhigende Boden-
freiheit verschafft. Es bleibt aber
nicht aus, daB die Maschine dabei
etwas schwerer wird als vergleich-
bare Typen, aber wenn das Leer-
gewicht auch um etwa 50 kg héher
liegt, ist dabel nicht zu vergessen,
daB die Fuji FA-200 mit plus 6 g
sehr stabil gebaut ist und so einen
besseren Sicherheitsfaktor bietet als
manche Konkurrenzmaschine, von
der Maglichkeit des einfachen Kunst-
flugs ganz zu schweigen.

Bel naherer Betrachtung entdeckt
man noch manche Besonderheit, so
die als separate Baueinheit leicht her-
ausschraubbar Kkonstruierten Tanks
in den Flugelnasen, die zusammen
nicht weniger als 204 Liter fassen,
davon 196 Liter ausfliegbar. Das be-
deutet eine sehr gute Reichweite
von 1400 km bei der 180 PS-Version
und mehr als 1500 km bei der FA-
200-160. Die Vierzylinder Lycoming-
Motoren nehmen unter der mit
Schnellverschliissen zu &ffnenden
Haube nur wenig Platz ein, so daB
viel Raum zwischen Motor und
Brandschott bleibt und die Neben-

aggregate sehr leicht und bequem
zuganglich sind. Wahrend bei der
leichteren Version der FA-200 der
Lycoming O-320-D2A mit festem Pro-
peller eingebaut wird, ist die 180
PS-Maschine mit dem Einspritzer
10-360 B1B und Verstell-Luftschraube
ausgerustet. Die Lagerungen samt-
licher Ruder und Umlenkrollen sind
gebichst, — eine in dieser Klasse
nicht gerade alltagliche solide Bau-
weise, ebenso fallt auf, daB die Aus-
gleichsgewichte der Querruder in-
nerhalb der Randbogen liegen. Ein
Schonheitsfehler ist allerdings, daB
die Drain-Ventile der Tanks direkt
uber den Fahrwerksbeinen liegen,
S0 daB beim Entwassern immer wie-
der etwas Kraftstoff auf die Radver-
kleidungen flieBt und zumindest dem
Lack auf die Dauer nicht guttut.
AuBer der Gepackablage hinter den
Sitzen hat die 180 PS-Version noch
einen von auBen zuganglichen, ab-
schlieBbaren Gepackraum, in den
man bis zu 80 kg packen kann. Der
Einstieg uber den Flugel ist tief-
decker-ghnlich. Ein fir Damen an
sich nutzlicher und hilfreicher Griff
an der Rumpfseitenwand wird aller-
dings sinnigerweise von der zuriick-
geschobenen Haube so weit ver-
deckt, daB er viel von seiner Nutz-
lichkeit wieder einbluBt. Die Schieb-
haube selbst hat auBer der voll ge-
offneten Stellung fir das Ein- und
Aussteigen noch vier verschiedene
Rastungen, die es ermoglichen, mit
offener Kabine zu fliegen. Sollte die
FA-200 in Deutschland auch fiir die
Luftarbeit zugelassen werden, so
wére diese Schiebehaube eine gute
Voraussetzung fur Fallschirmsprin-
ger-Einsatze.

Der Einstieg ist bei zuriickgescho-
benen Sitzen bequem, man muB
nicht wie bei anderen Tiefdeckern
mit den Schuhen auf die Polster
steigen, und auch die hinteren Sitze
sind sehr gut erreichbar, wenn die
Vordersitze vorgeschoben und deren
Lehnen vorgeklappt werden. Da der
Hauptholm direkt hinter den Vorder-
sitzen durch die Kabine lauft, ist
zwar der Knieraum fir die hinten
sitzenden Passagiere an sich sehr
reichlich, doch sind die FiiBe durch
den Holm natirlich etwas eingeengt,
Allerdings hat man, um diesen klei-
nen Nachteil etwas zu mildern, den
Holm mit Einbuchtungen fir die

FuBe versehen. Die Vordersitze sind
in Langsrichtung erfreulich weit ver-
stellbar, ohne bei hinterster Rastung
die Knie der Fondpassagiere zu be-
lastigen. Bei zugeschobener Haube
falit die ungewohnliche Kopffreiheit
in der Fuji auf, man wird bei bo-
igem Wetter kaum mit der Decke Be-
kanntschaft machen mussen.

Das Pansl ist sachlich eingeteilt,
Flugiiberwachung links, Triebwerks-
uberwachung rechts und NavCom in
der Mitte. Die serienmaBige Hand-
radsteuerung entspricht zwar west-
lichem Standard, jedoch wiurden
manche Piloten vor allem fur die
Kunstflugiibbungen wohl eher einen
Knippel vorziehen. Inleressanter-
weise hat Fuji in Japan bereits eine
Maschine auf Knluppelsteuerung um-
gebaut, vor allem um die FA-200
auch als Militartrainer anbieten zu
kénnen. Es ware zweifellos ein ver-
kaufswirksamer Gag, wenn die Fuji
kinftig wahlweise mit Handrad oder
Kniippel angeboten werden kdnnte.
Die Triebwerksbedienung, Gashebel,
Propverstellung und Mixer sind auf
einer Mittelkonsole sehr handlich in-
stalliert, wobei als Besonderheit zu
vermerken ist, daB der Gemisch-
hebel eine Rasterflihrung hat, was
einerseits ein unbeabsichtigtes Zu-
rickziehen, also Verarmen des Treib-
stoffgemisches verhindert, denn da-
bei muB seitlich ein Release-Knopf
gedrickt werden, andererseits kann
der Hebel jedoch jederzeit schnell
nach vorn gestoBen werden, und die
Rasterung erlaubt ein bequemes
Einstellen der gewinschten Ge-
mischregelung. Unter dieser Power-
Konsole liegt der Benzinschalter, es
gibt nur die Stellungen Ein und Aus,
also keine Tankumschaltung. Aller-
dings schreibt das Flughandbuch
vor, daB bei nur /s vollen Tanks
keine unkoordinierten Flugbewegun-
gen, wie z. B. langere Slips, durch-
gefihrt werden dirfen, da sonst das
Uberlaufsystem zwischen den Tanks
und dem Motor nicht mehr funktio-
niert und die Benzinzufuhr unter-
brochen werden kann

Neben dem Benzinschalter ist bei
der 180 PS-Version die Seitenruder-
trimmung installiert, die Hohentrim-
mung ist zwischen den Sitzen pla-
ziert, hier liegt auch der Landeklap-
penhebel, der in den Stellungen 15°,
25° und 35° einrastet. Praktisch ist,

daB bei der jeweiligen Klappenstei-
lung an der Hebelfihrung die ent-
sprechende zulassige Geschwindig-
keit abzulesen ist. Sehr ungliicklich
ist allerdings die Lage des Lande-
klappenhebels direkt am rechten
Sitzpolster, — man muB mihsam die
Hand zwischen Sitz und Hebelgrift
durchquetschen, um die Klappen auf
Stellung 1 zu fahren. Bei den Stel-
lungen 2 und 3 ist der Hebel dann
frei und macht keinen Kummer mehr
Mit einer Anderung rechnet man
hier.

Etwas ungunstig liegt auch die bel
der 160 PS-Version eingebaute Ver-
gaservorwarmung, ein ungewohnlich
geformter Zughebel direkt hinter
dem rechten Steuerhorn; ein runder
Knopf, der bei Durchstartmanovern
leicht vorgedrickt werden Kkann,
wéare besser. Hier gleich noch ein
Anderungswunsch: der kleine Hebel
fir die Boosterpumpe sollte nicht
mitten unter den anderen vallig
gleichtdrmigen Schaltern links am
unteren Rand des Panels sitzen. Die
Verwechslungsmaglichkeit mit dem
nur drei Zentimeter danebenliegen-
den Hauptschalter ist zu groB! Da
helfen auch die verschiedenfarbigen
Gummikappchen nichts, denn bei
Dunkelheit und schlechten Sichtver-
héltnissen sind bekanntlich alle Kat-
zen grau. Die Boosterpumpenschal-
tung gehort eigentlich auch auf die
Triebwerkskonsole, — es gibt aber
auch bei der Konkurrenz &hnliche
Félle. Das ZindschloB sollte viel-
leicht auch nicht ganz links liegen,
damit man auch mal von rechts
dran kann.

Das Rollen mit dem steuerbaren
Bugrad und den FuBspitzen-Einzel-
bremsen ist sehr leicht, und die Ma-
schine geht selbst bei voller Bela-
dung nicht so in die Knie, wie man-
che Konkurrenzmaschine, daB sie
beim Rollen eher einem Heckrad-
flugzeug gleichen. So bleibt auch die
Sicht Uber die Motorhaube immer
ausgezeichnet. Der Start ist trotz
etwas schwerer Konstruktion dank
den Spaltklappen und offenbar giin-
stigem Profil recht kurz, und die
Steiggeschwindigkeit liegt erstaun-
licherweise merklich héher als bei
vergleichbaren 180 PS-Maschinen.

Mit vollen Tanks und zwei Personen
schafft die Fuji mehr als 1100 FuB
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pro Minute, bei vollem Fluggewicht
immer noch 760 FuB.

Das Ausschalten der Boosterpumpe
nach dem Start erfordert, wie ge-
sagt, einen genauen Blick auf die
Schalterreihe, ein Fehlgriff zum
Hauptschalter wédre recht unange-
nehm. Zum Landeklappen-Einfahren
und Propellereinstellen ist dann wie-
der ein Umgreifen nach rechts né-
tig. Grundsatzlich muB gesagt wer-
den, daB bei Sportflugzeugen die
mit der T-Anordnung der Fluglber-
wachungsinstrumente bereits zag-
haft begonnene Vereinheitlichung in

der Bedienung wenigstens noch so-
weit gebracht werden solite, daB
man bei den Start- und Landeproce-
dures nicht ewig umgreifen muB,
denn zu all der Triebwerks-, Klap-
pen- und moglicherweise noch Fahr-
werksbetatigung kommt ja noch das
meiner Meinung nach vorsintflutliche
Funksprechen mit dem Handmikro-
fon! Die Alternativen Headset oder
Schwanenhalsmikrofon sind aus Si-
cherheitsgrinden zweifellos vorzu-
ziehen, leider aber lUberwiegen im-
mer noch die ,Mikes", die dann
auch noch im unrechten Moment in
den FuBraum baumeln, und deren
Strippen quer durch den Gemise-
garten hangen, uber Steuerhorn,
Gashebel, Propverstellung etc. Zur
Klarstellung aber nochmal: Das ist
kein spezieller Fehler der Fuji
FA-200, hier gibt's sogar standard-
maBig eine Buchse fur Kopfhorer-
anschluB.

Im Reiseflug ausgetrimmt, beschleu-
nigt die Aero Subaru auf gute
230 km/h, sie ist seit der Einfiih-
rung der Radverkleidungen spurbar
schneller geworden. Mit unverklei-
deten Radern liegt die Reisege-
schwindigkeit mit 75 %5 bei 220 km/h.
Um die gunstigste Reichweite zu er-
fliegen, muB man natdrlich mit der
Leistung heruntergehen, und fliegt
dann aber immer noch mit etwa
180 km/h.

Bei meiner Vorfuhrungsmaschine
reichte die Seitenrudertrimmung lei-
der nicht aus, einen leichten Zug
nach rechts voll auszugleichen. Még-
licherweise riihrte das auch von den
Trimmkanten der Querruder her, die
am Boden leicht eine Korrektur er-
moglichen. Positiv fallt sofort die
sehr leichtgangige und reaktions-
schnelle Steuerung um alle drei Ach-

satz zu den trédgeren Steuerreaktio-
nen vieler US-Flugzeuge steht. Die
Fuji entspricht hier voll und ganz
der europaischen Auffassung, daB
ein Sportflugzeug direkt und prazise
steuerbar sein soll; denn es ist
zweifellos ein groBes MiBverstand-
nis, wenn behauptet wird, indirekte
Steuerungen seien sicherer. Im Ge-
genteil, je schneller ein Flugzeug
auf die Steuereingaben des Piloten
reagiert, desto besser funktioniert
der Regelkreis Mensch - Maschine.
Verzogerungen in der Steuerwirkung
kénnen ohne weiteres zu Fehlinter-
pretationen durch den Piloten fih-
ren. Kurvenwechsel von 45° zu 45°
gehen unerhdrt schnell, und Rollbe-
wegungen sind fast auf Anhieb so
zu steuern, daB keine groBen iber-
lagerten Gierschwingungen auftre-
ten, die Maschine als> sauber um
die Langsachse dreht.

sen auf, die in deutlichem Gegen- Die Kunstflugtauglichkeit solcher
Technische Daten und Leistungsangaben
FUJI FA-200 AERO SUBARU
Verwandung Voll kunstflugtaugliches Sport- und Reliseflugzeug
FA-200-160 FA-200-180
Triebwerk Lycoming Lycoming
0-320-C2 A 10-360-B18
Triebwerkleistung 160 hp 180 hp
Passagiere (Utility, Normal) 4 4
(Aerobatic) 2 2
Spannweite 9,24 m 9,24 m
Lange 796 m 798 m
Hohe 25 m 259 m
Flagelflache 14,0 m? 14,0 m?
Propellerdurchmesser 1,83 m 1,3'3 m
Leergewicht 620 k
Abfluggewicht (Utility) a70 kg 1?33 tg
(Normal) 1060 kg 1150 kg
(Aerobatic) 880 kg 940 kg
Hochstgeschwindigkeit (Seehohe) 225 km/h 237 km/h
Relsegeschwindigkelt (75 %, 7500 ft) 211 km/h 220 km/h
max. Steiggeschwindigkeit (Seehéhe) 302 m/min 344 m/min
Startrollstrecke 160 m 190 m
Landerolistrecke 115 m 125 m
Startstrecke uber 15 m 30 m 306 m
Landestrecke aus 15 m 35 m 325 m
Dienstgipfelhéhe 4724 m 5791
Reichweite (55%s, 7500 ft) 1520 km 1400 :‘m
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Flugzeuge wie der Fuji FA-200 nach
der Kategorie Acrobatic solite je-
doch nur so verstanden werden, wie
sie auch gemeint ist, ndmlich als die
Méglichkeit, bestimmte, im Flug-
handbuch einzeln angefiihrte Figu-
ren durchzufihren. Wegen des nor-
mal geschmierten Motors kénnen
das also von vornherein nur posi-
tive Figuren sein, auBerdem sind
die maximalen Manovriergeschwin-
digkeiten fir die einzelnen Figuren
natlrlich trotz der zuldssigen plus
6 g moglichst einzuhalten. Der Vor-
teil der Fuji FA-200 liegt dabei in
jhrer kaum (bertroffenen Vielseitig-
keit, denn neben Schulung, Reié.e
und Schlepp (vorbehaltlich der noch
ausstehenden Zulassung) kann sie
eben auch fur Kunstflug-Emwe\sung,
Gefahren-Einweisung inklusive Tru-
deln, aber auch, mit einem guten
Kunstflieger am Steuer, fir publi-
kumswirksame ,Aerobatics® beij
Flugtagen eingesetzt werden. Um es
gleich vorwegzunehmen: Es gibt in
der scheinbar so reichlichen Auswahl
westlicher Flugzeugtypen kaum eine
Maschine, mit der man wirklich alle
diese Aufgaben erfiillen kann.

Bei Uberziehversuchen zeigen mo-
derne Flugzeuge wie die Fuji kaum
irgendwelche Uberraschungen, die
natlirliche Stall-Warnung durch Leit-
werksschiitteln ist allerdings nicht
sehr stark ausgepragt. Bei einer in
groBerer Hohe simulierten Lande-
kurve mit Leerlauf, Klappen auf 35°
und etwa 45° Schraglage, begann die
akustische Uberziehwarnung natur-
gemaB viel friher zu hupen als im
Geradeausflug, die Maschine zeigte
jedoch keine bosartigen Abkipper-
scheinungen. Bei Stérungen um die
Querachse schwingt die Fuji trotz
langem Leitwerkshebelarm relativ
lange nach, die Richtungsstabilitat
ist deutlich besser. Aber zwischen
leichter Steuerbarkeit und guter Sta-
bilitdt muB bekanntlich immer ein
KompromiB gefunden werden. Fir
die Einsatzzwecke der Fuji ist die
Abstimmung zweifellos sehr gut ge-
lungen.

Im Landeanflug hat man aus der
Fuji eine hervorragende Sicht auf
den Flugplatz, und mit den wirk-
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samen Landeklappen konnen An-
fluggeschwindigkeit und Gleitwinkel
genau gesteuert werden. Die voll
ausgeschlagenen Klappen erlauben
steile Anflige ohne nennenswerte
Fahrtaufnahme. Die Anfluggeschwin-
digkeit liegt bei etwa 75 Knoten,
dabei werden die Steuerausschldge
noch nicht allzu groB, da die Ruder
sehr gut wirksam bleiben. Wegen
des relativ hohen Fahrwerks muB
man sich etwas umgewdhnen und
rechtzeitig abfangen

Diese fliegerischen Eindriicke besta-
tigen ohne weiteres den Optimismus,
mit dem die Japaner ihre Fuji
FA-200 nun auch auf den deutschen
Markt bringen. Wenn sie es als
krasse AuBenseiter auch schwer ha-
ben werden, gegen groBe, einge-
fiihrte Firmen anzutreten, so scheint
die Aero Subaru doch eine so gut
gelungene Kombination von ver-
schiedenen Einsatzmdglichkeiten zu

bieten, daB sie sehr bald einen re-
spektablen Marktanteil erobern wird.
Dabei spielt nicht zuletzt der Preis
eine groBe Rolle, denn die DM
64 900,— fiur die 180 PS-Version
(DM 54000,— fir die 160 PS-Ma-
schine) rechtfertigen beinahe das
Wort von einer Preissensation. Auf-
merksame Kunden werden bei Preis-
vergleichen mit gleichwertigen Ma-
schinen auf beachtliche Unterschiede
stoBen. Dazu kommt noch die {iber-
aus reichhaltige Standardausristung
— es seien hier nur die Doppel-
steuerung inklusive Doppelbremsen
erwdhnt, die Staurohrheizung, die
Seitentrimmung, Instrumentenbe-
leuchtung, Kartenlampe und viele
andere Extras mehr —, alles ohne
Aufpreis. Es gibt natirlich auch ein
Paket von Zusatzausriistungen, das
DM 3500,— kostet, und u. a. folgende
Positionen umfaBt: Korrosionsschutz,
Doppelscheinwerfer, Drehblinklicht,

pneumatische Pumpe mit Anschlis-
sen.

Es ist ein offenes Geheimnis, daB
dieser wirklich konkurrenzlose Preis
nur wahrend einer gewissen Anlauf-
zeit gelten kann, denn Fuji wird
daran kaum etwas verdienen, Fach-
arbeiter sind selbst in Japan teuer,
und der lange Transportweg ist auch
zu kalkulieren. Aber selbst bei einer
Preiserhdhung von etwa 10 % liegt
die Fuji immer noch duBerst giinstig
Auch dirfte fiir alle potentiellen
Kunden beruhigend wirken, daB bei
Roder-Prazision in Egelsbach ein
gut sortiertes Ersatzteillager bereits
besteht, — die Japaner haben aus
dem Fall Honda auf dem Automobil-
sektor sicher ihre Lehren gezogen.
Die Erwartungen der Fuji Heavy In-
dustries, bis 1975 nicht weniger als
1000 Einheiten der FA-200 Aero Su-
baru zu produzieren, sind durchaus
gerechtfertigt. *




