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TEST ~——%—
E-Spyder: Firmeneinweihung von Yuneec - wir nutzten die
Gelegenheit und flogen den E-Spyder - und schauten auch bei
dem e430 genauer hin.
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TEST
Maverick
PA:

Als Dick
Hiscock mit Darryl Murphy die Rebel entwickelte, schufen sie den
verkleinerten Nachfolger der legendaren de Havilland DHC-2 Beaver. Die
Maverick PA schlagt die Briicke zwischen der groBeren

Rebel und dem urspriinglichen UL-Ableger Maverick.
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TEST
Speedcruiser
von BOT
Speed und cruisen - passt das zusammen? Wir ratselten nicht lange und
machten den Test mit der ersten Serienmaschine. Lesen Sie, was wir
herausfanden, ab Seite 26.

36 p

TEST By

Razeebuss — "
Razeebuss verspricht
Gleitschirmfliegen pur. Mit einem
e-Motor, der je nach Prop und
Akku-Pack (iber 40 kp Schub
bringt.
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Ihr eigenes UL - wir bieten die Losung!

Zu Ihrem eigenen HIGH END UL
,Made in Germany" kommen Sie
einfacher und glnstiger mit unserem

Langzeit-Charter-Angebot.

Tel.: +41 79 611 48 09
E-Mail: info@ultralightcharter.com




Man wirde sagen, Speed und Cruisen passt nicht
unbedingt zusammen, denn unter Cruisen versteht
man landlaufig gemutliches Umherfahren. An diesem
sonnigen Novembertag sollte uns mit dem mittlerweile
in Serie gegangenen SpeedCruiser das Gegenteil
bewiesen werden.

B.O.T. Aircraft entstand aus einem Zusammenschluss
der Handlerkollegen Thibaud Berlinmont (Belgien),
Erwin Bigger (Liechtenstein), Jurgen Ostermeier
(Deutschland) und Rainer Tauern (ebenfalls aus
Liechtenstein), welche urspringlich fir die in Polen
ansassige Firma Bilsam die Musterbetreuung

dieses Schulterdeckers ibernehmen wollten. Deren
Qualitatsanspruch wurde der polnische Hersteller
jedoch nicht ganz gerecht, so erwarben sie die Rechte
an dem UL und etablierten die Fertigung im nordrhein-
westfalischen Oerlinghausen. Herausgekommen

ist ein komplett verbesserter, freitragender
Schulterdecker mit extrem viel Raumgefihl und einer
Speed, die das Cruisen neu definiert.

Runder Liiftungseinlass mit
Edelstahl Doppelauspuff.
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Das Instrumentenpanel ist komplett in Carbon gefertigt. Hier mit EFIS von Dynon,
GPS, Transponder, Funk und das Kollisionswarngerat von Funkwerk (oben).

Die Beringer Aluminiumfelge mit hydraulischer Scheibenbremse (rechts).

Das ineinandergepresste Bugfahrwerk mit manueller Verstellung fir Harte und

Dampfung (rechts unten).

it der Werk Nr. 8 des SpeedCruisers

zeigt die Firma B.O.T., dass sie in der

Serienproduktion den erhoffien Qua-
litatsanspruch erreicht hat. So kommen alle Car-
bonteile aus dem ehemaligen Werk von Lorenz
Kreitmayr (Remos), hier wurden auch einige
Mitarbeiter von Remos iibernommen, welche
jetzt den SpeedCruiser fertigen. Die grofitenteils
aus Kohlefaser bestehende Zelle und die Fliigel
sind sauber gearbeitet, Strobes und Positions-
leuchten sind an den Fliigelenden sauber inte-
griert. Der Tankdeckel fiir den 87 Liter Rumpf-
tank ist mit Liebe zum Detail aus Aluminium
gefertigt. Die urspriingliche Konstruktion hatte
zwei Flichentanks vorgesehen. Hier hat sich das
B.O.T. Team jedoch fiir einen neuen, im Inneren
speziell beschichteten Kohlefasertank im Rumpf
entschieden.

Warum einen Rumpftank statt Flichentanks?
Dies erkldrt Jirgen Ostermeier einerseits mit
finf bis sechs Kilogramm Gewichtsersparnis
und der deutlich hoheren Reparaturfreundlich-
keit. Einziger Nachteil: Es ist keine Sichtkon-
trolle zum Fiillstand moglich. Dieser Makel
wird durch eine, von der Tankuhr unabhingigen
Reserveleuchte entkriftet. Leuchtet diese, so
sind noch 13 Liter ausfliegbar. Das heifit, man
hat noch eine knappe Stunde, um sich fiir einen
Alternate” zu entscheiden. Im Gegensatz zum
Prototypen wurde die Schwinge des Hauptfahr-
werks nach vorne gedreht und garantiert dadurch
weniger Last auf dem Bugrad.

Jiirgen Ostermeier zeigt mir bei einer im Bau
befindlichen Maschine die Bugradkonstruktion.
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Eine komplette Einheit, bestehend aus Radschuh
mit einlaminiertem hochfesten Stahl, verpresst
mit der oberen Einheit, welche die einstellbare
Didmpfung und Hirte beinhaltet. ,,Dieses System
garantiert ohne eine einzige Schweilinaht hohe
Robustheit bei guter Dimpfung und das alles
bei unter finf Kilogramm Gesamtgewicht®, er-
klirt der Geschiftsfiihrer stolz. ,,Wir haben ge-
geniiber der urspriinglichen polnischen Varian-
te fast keine Gleichteile.” Das Pendelruder ist
einem geddmpften Hohenruder gewichen. So-
gar fiir die originalen Fliigel wurden neue Werk-
zeuge angefertigt. Das Laminarprofil und die ab
der Fliigelmitte nach auflen deutlich diinner wer-
denden Fliigelenden lassen eine hohe Geschwin-
digkeit vermuten, der relativ dicke Fliigelanfang
in Rechteckform bringt die ,,Gutmiitigkeit*,

Entschieden haben sich die Verantwortlichen
fiir den 912er Rotax mit 100 PS und in der Stan-
dardausfithrung fiir einen drei Blatt Propeller
von Peszke. Das im Gepickraum installierte
Junkers Lightspeed Rettungsgerit wird im Not-
fall nach oben ausgeschoBen durch eine eigens
konstruierte Abdeckung aus einem CFK-Lami-
natteil mit einer Papierschicht, welches in tau-
send kleine Teile zerberstet. Die Tragegurte ver-
laufen iiber den Holm nach unten und sind um
die Fahrwerksschwinge verschlauft.

Cockpit
In keinem bisher getesteten Ultraleicht erlebte
ich ein solch grofles Raumgefiihl. Eine Innen-
breite von 124 cm, eine weit nach vorne erstrek-
kende Cockpitscheibe und eine Kabinenhthe
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kombiniertes Strobelight mit
Postionsleuchte.

_ . r
= '
Querruder, un‘él" "

Klappenansteuerung.

Aus dem vollen gefrister
Aluminiumtiirgriff.

von |15 cm erklért alles. Das Einsteigen ohne
die meist iiblichen Streben eines Schulterdek-
kers fillt zu dem durch die groBen Fliigeltiiren
sehr leicht. Innen erwarten Pilot und Co ein mit
Alcantara ausgekleideter Innenraum, die Ara-
mid-Carbonschalensitze kann man nach vorne
klappen, einerseits zum besseren Beladen des
Gepiickfachs, anderseits zum Erreichen der Ver-
stellgurte, durch die die unterschiedliche Po-
sition der Lehnen eingestellt wird. Leider gibt
es keine Liangsverstellung der Sitze. Dafiir sor-
gen die in drei Stufen verstellbaren Pedalen fiir
die richtige Sitzhaltung. Unsere SpeedCruiser
D-MKEN ist ausgestattet mit einem Dynon D
180, Skymap T 7 GPS. Funk und Transponder
stammen von Funkwerk Avionics, ebenso das
TM 250 (Traffic Monitor) als Kollisionswarnge-
rit auf Basis von Transpondersignal. Die vorge-
schriebenen back-up Uhren fiir Fahrt, Hohe und
Kompass sind analog. Sehr schon geldst ist der
auf der Mittelkonsole angebrachte Aluminium-
Gashebel kombiniert mit der Bremse, der nach
kurzer Eingewdéhnung gut zu bedienen ist.

Flug

Uber Hildesheim meldet der Deutsche Wetter-
dienst DWD bis zu 100 km/h Siidwind. Gerd
Dahlmanns, Inhaber der Flugschule Senne in
Oerlinghausen und Testpilot des SpeedCruiser
begleitet mich auf dem Flug. Auf der Piste 22
in EDLO liegen vier Knoten Wind an. Wir ge-
ben Vollgas und erreichen bei 120 km/h in zwei
Minuten eine Hohe von 2600 Ful MSL, was
einem Steigen von 1000 ft/min entspricht. In
3300 Full ermitteln wir mit Hilfe des GPS tiber
drei unterschiedliche Kurse bei 5400 U/min im
Schnitt 225 km/h. Bei einem Powersetting fiir
Reiseflug von 4800 U/min fliegt der SpeedCrui-
ser 202 km/h. Bei dieser Geschwindigkeit liegt
das UL sehr stabil; einmal ausgetrimmt, scheint
es nichts aus der Ruhe bringen zu kdnnen. Trotz
starker Winde lasse ich den Steuerkniippel los
und wir cruisen mit tiber 200 Stundenkilome-
ter stabil dahin. Das Handling ist agil, aber nicht
giftig; bei Kurven verlangt das UL Unterstiit-
zung des Seitenruders, was auch an dem verhélt-
nismifig schmalen Rumpf liegen mag.

Wir steigen noch mal 500 Full héher, um das
Abrissverhalten zu testen. Wir beginnen mit
einem Clean Stall (ohne Klappen), hier wird der
Kniippel bei etwas iiber 90 km/h IAS weich, fast
unmerklich fliegt er SC 07 weiter.

Bei allen ,dirty stalls™ (mit 15° / 30° / 42°
Klappen) verhielt es sich dhnlich. Das typische
»Weichwerden® am Kniippel war bei niedrigeren
Geschwindigkeiten leicht zu erkennen, bei
vollen Klappen lag dies bei 65 km/h. Hilt man
den Stick weiter gezogen, kommt der Schulter-
decker leicht ins Taumeln, kann aber iiber das
Seitenruder kontrolliert waagrecht gehalten wer-
den. Ein Abkippen war nicht festzustellen.

Der Anflug auf die Landebahn 22 mit 15°
Klappen verlangte einen Slip, welcher sehr leicht
einzuleiten war. Zur Landung empfiehlt sich die
Maschine bis auf einen Meter iiber die Bahn zu
bringen, dann auszuleiten, um das UL quasi au-
tomatisch sanft aufsetzen zu lassen.

Beim nichsten Anflug setzen wir volle
Klappen. Anders als im Prototyp ist der
Schalter fiir die elektrischen Klappen nun
im Sichtfeld in der Mittelkonsole unterge-
bracht. Einmal antippen und die Flaps fah-
ren auf Stufe eins (157), ein weiteres Mal auf
30° und zuletzt auf 42°; der jeweilige Stand wird
iiber LEDs angezeigt. Erstaunlich ist die Sinkra-
te mit vollen Klappen, mit der wir der Lande-
bahn entgegenfliegen. Die Landung ist genauso
unproblematisch wie das ganze Flugverhalten.

Fazit

Lange hat es gedauert, bis der SpeedCruiser
iiber das Stadium des Prototypen herausgekom-
men ist. Hier bestitigt sich der Spruch: Was lan-
ge wihrt, wird endlich gut. Der SpeedCruiser
verbindet Geschwindigkeit mit dem Gefiihl des
Cruisens, ein sensationelles Raumgefiihl und ei-
nen super bequemen Einstieg zu einem dullerst
interessanten Preis.

Mittlerweile ist die Nummer 10 in Produkti-
on, die Lirmpriifung ist bestanden und die Zu-
lassung kam piinktlich zu Redaktionsschluss.

Robby Bayerl it
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Da kommt Reise-Freude auf: Ein gerdaumiges Gepackfach und die
Sitze sind zur besseren Be- und Entladung vorklappbar (Foto ganz
oben).

Der Servicedeckel zum Uberpriifen des Olstandes (links).

Die Verstellgurte fiir die Neigung der Sitzlehne (rechts).

Was gefilit:

@ tolles Platzangebot

@ sehr gute Flugleistungen

@ leichter komfortabler Einstieg
Was weniger gefillt:

@® keine Sitzlangsverstellung

@ keine visuelle Tankfiillanzeige

)} Test Dreiachser / LSA)

Technische Daten & Infos

} Name, Kategorie, Preis:

Name SkyCruiser SC 7
Hersteller B.O.T. Aircraft
Kategorie Dreiachser UL /LSA
Preis * 65.800,- ohne MwSt

* Leermasse ca. 295 kg mit Rotax 912 UL, Reftungssystem Junkers
Lightspeed, Propeller Peszke Dreiblatt, Edelstahl-Auspuffaniage, Grund-
instrumentierung.

} Dimension

Spannweite 810m

Tragflache 10.03 m2

Rumpflange 6.65 m

Leermasse 295 kg mit Rettung

Max Abflugmasse 472,5kg

Motor Rotax 912 UL

Tankinhalt 87 | (Rumpftank)

Spurbreite 1,90 m

} Leistungsdaten

Vne 260 km/h

Vreise 215 km/h

Vmin 65 km/h

Vstall ca. 60 km/h

Bestes Steigen 110 km/h 1200 ft/min

Verbrauch Ith 15 Liter

Zertifizierung/Zulassung DAeC / November 2009

) Testdaten Testtag: 20.11.09,
Flugplatz Oerlinghausen (EDLO),

QNH= 1020 hpa, Temp: 15°C,
Wind 4 Knots aus West,

) Hersteller / Produktionsstitte

B.O.T. Aircraft GmbH

Jiirgen Ostermeier

Robert Kronfeld Str. 2

33813 Oerlinghausen

Tel.: +49 (0)5202 9247241

Fax: +49 (0)5202 9247242

eMail: josspeed@bot-aircraft.com

homepage: www.bot-aircraft.com

Sichtfenster zur Uberpriifung der
Gelenke und Stangen (oben).

Mit Liebe zum Detail gewahli: der
Tankdeckel (rechts).

Noch mehr Ablagemadglichkeiten: im FuBraum befinden sich
rechts und links Stauféacher fiir Werkzeug und andere Utensilien.

Fliigel 6/09 29
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Langzeit Charter

Sie méchten gerne |hr eigenes Flugzeug besitzen, verfligen aber
nicht Gber die notwendige Liquiditat flr die Anzahlung. ULC kann
helfen, sie bieten Langzeitmiete fiir Ultraleichtflugzeuge an. Wir fragten
Geschéftsfuhrer Heiko Tauern nach seinem Charterkonzept.

Fligel: Herr Tauern, Sie bieten Langzeit
Charter fiir den SC07 SpeedCruiser an.
Heiko Tauern: Ja. Wir haben uns auf den

SC07 SpeedCruiser spezialisiert, weil wir

dem Hersteller sehr nahe stehen. Das heifit

aber nicht, wir machen das nur fiir den SC07
exklusive. Auch andere Ultraleichtflugzeuge
nehmen wir gerne in unseren Pool auf.

Flilgel: Wie sind Sie auf diese Idee
gekommen?

HT: Die Idee findet man auch in anderen Be-
reichen, zum Beispiel mit den sogenannten
Bare-Boot-Charter-Vertrigen in der Handels-
marine. Wir haben dieses grundsitzlich erfolg-
reiche Konzept lediglich fiir die , kleine® Fliege-
rei iibertragen.

Flligel: Wer kommt fiir solche Charter in
Frage?

HT: Vereine und Flugschulen diirften mlt dlesem
Konzept gliicklich wm Sie C

dem UL monatliche e
in der Regel mehr als ' sebiihre
zahlen konnen und brauchen smh mcht mit auf-
wiindiger Kapitalbeschaffung fiir das Flugzeug
herumérgern, zudem kann jeder Flugbegeisterte
Langzeit-Chartern, der iiber ein gutes Einkom-
men, jedoch nicht {iber das notige Kapital ver-
fiigt oder es nicht binden will. Die Kosten fiir
unsere Dienstleistung liegen absolut im Bereich
einer iiblichen Bankfinanzierung oder Leasing.
Fliigel: Wo liegt der eigentliche Vorteil
gegeniiber einer Finanzierung oder
Leasing?

HT: Erstens ist es sehr schwierig einen ver-
niinftigen Finanzierungspartner oder eine Lea-
sing Bank zu finden. Dann sind diese nicht auf
Flugzeuge spezialisiert, das heisst, die Entschei-
dungstriger sind in den meisten Fillen nicht in
der Lage, das Risiko ,Flugzeug* einzuschit-
zen. Deshalb diirfte bei einer Finanzierungszu-
sage der ,,Unbekannt“-Zuschlag ziemlich mas-
siv ausfallen. Zweitens, und das ist der wirkliche
Vorteil fiir den Kunden, sollte es tatsiichlich ein-
mal passieren, dass der Charterer seine Gebiih-

e \ Chartergebiihren erheblich ser

ren nicht mehr zahlen kann, nehmen wir das
Flugzeug zuriick ohne ihn mit neuen Schulden
aus der geplatzten Finanzierung zu belasten. Fiir
uns ist ein Flugzeug, das uns frithzeitig wieder
zur Verfiigung steht, kein Problem. Wir kennen
uns aus. Wir haben dann maglicherweise schon
einen neuen Charterer in der Pipeline, der diese
Maschine gerne iibernimmt. Oder die Maschine
wird verkauft, auch kein Thema. Darum ist es
tibrigens fiir uns auch wichtig, dass wir uns mit
dem Flugzeug identifizieren kinnen.

Fliigel: Wie muss man sich das vorstellen,

wie funktioniert die Langzeit Charter?

HT: Der Kunde mochte Beispielsweise cine
SCO7 SpeedCruiser chartern. Wir werden die
Maschine nach seinen Wiinschen, ausstatten

und gestalten. Schliesslich soll er Freude da=+.

ran haben. Das ergibt den Wert der Maschine:
Der Kunde wihlt nun die Dauer der Charter und
kann sich sogar am Kauf betei

noch die Kaution hinterlegen um
che Charter bezahlen. Und schon K
hen. Liuft der Vertrag aus, steht es ]
frei entweder das Flugzeug zuriickzuget
nen neuen Vertrag zu machen oder seinen Lleh-
ling kduflich zu erwerben.

Fliigel: Darf der Kunde eigentlich soviel
fliegen wie er will?

HT: Beinahe, er darf in der Regel pro Charter-
jahr 200 Stunden fliegen, was fiir einen privaten
Piloten recht viel ist. Falls der Kundemehr bend-
tigt, kann er das bei Bedarf anmeldenund gegen
einen entsprechenden Aufpreistauch erfliegen.
Ein nicht benutztes Kontingent kann'der Kunde
im Nachgang nutzen, es verfillt also nicht.
Fliigel: Wenn ich Sie richtig verstanden
habe, handeit es sich hier nicht um eine
Nass-Charter, oder?

HT: Genau, eine solche langfristige Charter kann
nur trocken und mit Ubertragung des Unterhalts
auf den Kunden erfolgen. Der Kunde ist somit
fiir die Unterbringung in einem Hangar und den
allgemeinen Unterhalt der Maschine zustandig.

Heiko Tauern (56), Kapitan zur See und
Geschaftsfiihrer von ULC Ultra Light
Charter. Er adaptierte die Bare-Boot-
Charter Idee der Handlesmarine nun auf
Ultraleichtflugzeuge.

e,

Sf;ls‘t wiiren un?:&m umtlgen Chartergebiihren
moghch wcll uung und Verwaltung
ne Kosten verursachcn wiirden. Daher sind
sten auch nicht an die erflogenen Stunden
inden, sondern lediglich kalkulatorimh nach
oben limitiert.

gel: Bendtigt es nicht sehr viel ! '
ertrauen, lhre Maschine einem im

Prinzip Wildfremden anzuvertrauen?

HT: Klar braucht es ein gewisses Mafl an Ver-
trauen, aber wir kontrollieren auch. Wir wollen
einen guten Kontakt zu unserem Kunden auf-
bauen und ihn auch betreuen, schliesslich ist der
Kunde Kénig. Aber wir werden die Maschinen
auch regelmissig inspizieren, um Zigéhen, ob
alles in Ordnung ist. Auch muss der Charterer
schon von Gesetz wegen ein Flugbuch fiihren
und alle Wartungsarbeiten dokumentieren. Das
ist ein sehr gutes und aussagefihiges Kontroll-
instrument.

Fliigel: Kénnen Sie uns vielleicht in

etwa sagen, wo in der Regel so eine
monatliche Chartergebiihr liegt?

HT: Eine gut ausgestattete SC0O7 mit Transpon-
der und Radio wird um die 70.000 Euro kosten.
Die Chartergebiihr betrigt dann inklusive einer
Vollkaskoversicherung und 200 Stunden pro
Jahr etwa 1.500 Euro pro Monat.

Fliigel: Danke fiir das Gespréch.

INSSOAV
ab 54900 €
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Online Flugfunkkurs BZF bis AZF
Live und in Echtzeit Komplettpreis:

 Onlinekurs zur Sprachiiberpriifung
' in Englisch bei den Btmdesnelzagenl‘wen

: Onlinekurs Spnrtpﬂoten"zenz
Live und in Echtzeit mit Fluglehrern

it BAVAR A
« 149.-4
c149.-/

; 390-_-_

UL-Charter CT's, TL-96 und P96

ab Fl'ugp!atz Ampfing (EDNA)

Flug-Std. ab € 89-
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