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Motorflug Pilot Report
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Bristell-Flugzeuge sind hierzulande in der UL-Klasse bekannt.
Nun gibt’s die geraumigen Tiefdecker auch EASA-zugelassen.




@ Text und Fotos Frank Martini

i@ Modellbezeichnung greift jedem Missverstindnis vor;
Nein, die B23 wird bei uns mit einem E als zweitem Buch-
staben im Rufzeichen weder als LSA noch VLA registriert.
Das neue, der Bristell Classic augenscheinlich sehr &hn-
liche Modell ist vielmehr auf die zwischen den USA und
Europa harmonisierten Zertifizierungsstandards zugeschnitten. Genau-
er: Die europaische Musterzulassung erfolgte mit einer Abflugmasse
von 750 Kilogramm nach CS-23 Amendment 5. Danach darf der Flie-
ger bereits in der angebotenen Serienausstattung fir den Sichtflug bei

Tage und bei Nacht zugelassen werden. Eine weitere Zulassung mit
entsprechendem Avionik-Upgrade fir den Instrumentenfiug ist bereits
in Verbereitung - und langst nicht das einzige Upgrade des neuen Mo-
dells. Aber der Reihe nach.

Drei Eigenschaften der neuen B23 als VFR-Flugzeug lassen sofort
aufmerken: Ihre Serienausstattung, die Zuladung und ihre Reisetaug-
lichkeit sind erstaunlich. Obschon sie uber ein in dieser Klasse eher
seltenes Gesamtrettungssystem verfiigt, weist sie eine Leermasse von
nur 450 Kilogramm auf, woraus sich die flr einen Zweisitzer stattliche
Zuladung von 300 Kilogramm ergibt. Von denen beansprucht die ma-
ximale Treibstoffmenge gute 86 Kilogramm, sodass voligetankt fir
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Hinteh die bereits EASAzugélassene B2 mil dem0126¢ Rotax,

& vofrl 'die-bei Redaktiongschiiss noch im Zulassungsvetfabidn ' .-
& pefihdiiche Maschine mittemi 41 PS starken Rotax 916 1SCA.
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Pilot, Passagier und Gepéack mehr als 210 Kilo ubrig bleiben! Wem
das noch nicht reicht, der kann bei der Bestellung auch auf die Gesamt-
rettung verzichten, was die Zuladung nochmals um 15 Kilo steigent.
Kennen Sie ein zweisitziges Metallflugzeug, das eine vergleichbare
Zuladung legal wegschieppt? Und mit einer Kabinenbreite von 130
Zentimetern und gleich drei Gepackfachern - einem fur 15 Kilogramm
gleich hinter den Sitzen fur unterwegs und zwei weiteren in den Flachen
mit je 20 Kilo Kapazitat - einen derartigen Komfort furs Reisen bietet?

lop Ausstattung
Der wird bei den genannten Gewichtsangaben aufpreisfrei noch durch
ginen Garmin-Autopiloten gesteigert. Und auch sonst hat BRM Aero
der B23 Avionik vom Feinsten spendiert; Fir Sprechfunk und klassische
Radionavigation ist Garmins GNC 255A inklusive VOR-Antenne ain-
gebaut, die automatisierte Kommunikation mit der Flugsicherung und
anderen entsprechend ausgestatteten Luftfahrzeugen Gbernimmt der
ADS-B-in- und -out-fahige Transponder vom Typ Garmin GTX 345R
einschlieBlich GPS-20A-WAAS-Modul, und fur die Darstellung von
Fluglage, Anstellwinkel, Position, Gelandeprofil und Motordaten sowie
die Bedienung von Transponder und Funkgerat stehen gleich zwel
Garmin G3X-Touch zur Verfiigung. Die Anstellwinkel-Daten beziehen
sie aus Garmins beheizbarem ADA-Sensor. Uber all dem thront mittig
im Panel das GMC 307 als Kommandozentrale fir die Servos des
Autopiloten,

Mit dieser uppigen Basisausstattung zielt der von einem Rotax 912
S3 hinter einem hydraulischen MTV-Dreiblatt-Constant-Speed-Pro-

peller angetnebene Flieger sicher nicht nur auf Flugschulen, wenngieiC
ar fur die ebenfalls sehr interessant sein dirfte. Denn inzwischen s
ein optional erhéltlicher Nachschallddmpfer verfigbar, der Anfan
Juli die EASA-Zulassung erhielt und die Schallemissionen der B23 au
64,7 db(A) druckt. Damit verfugt die neue, im Oktober 2020 zertifizie
te Bristell Uber jenen erhéhten LArmschutz, der Platzrunden und ku
zere Schulungsfluge in der Mittagszeit und an Wochenenden auch a
von der Landeplatz-Larmschutzverordnung erfassten Orten ermbglich
Erst mit dieser Option, die der deutsche Vertriebspartner Hans-Joachir
Biedert, Chef der Wormser BAS aircraft GmbH, grob mit einer Preis
gpanne zwischen 1500 und 2000 Euro beziffert, ,schafft® es die B2
auf einen Nettopreis, der nur einen Hauch jenseits der 200000-Eurc
Marke liegt.

Gutes Angebot

Schaut man in diesem Preissegment nach vergleichbarem Geflugs
europdischer Herkunft, richtet sich der Blick sicher sofort nach Schor
hagen. Die Aquila 211 verfligt Uber den gleichen Motor an einer
MTV-Zweiblatt-CS-Propeller und wird ebenfalis mit einem Glaspan:
(G 500) ausgestattet. Einen Autopiloten bereits in der Basisausstattun
oder etwa das Gesamtrettungssystem sucht man bei diesem tolle
Flieger indes vergebens. Vor allem aber erstaunt ein anderer, ziemlic
relevanter Unterschied: die Nutzlast. Fir ihre Aguila 211 geben d
Schonhagener ein Leergewicht von 500 Kilogramm aufwarts an, wa
die Zuladung gegeniiber der B23 um einen ganzen Zentner minder
Und ohne das Gesamtrettungssystem liegt die Nutzlast des tschech



schen Flugzeugs in der klassisch genieteten Ganzmetallausfiihrung
sogar um 65 Kilo hdher. Auch bei der Kabinenbreite legt die Bristell
noch eine Handbreite obendrauf.

Mur bei den Leistungsdaten liegt die Aguila 211 einen Hauch vomn.
Ihr Datenblatt weist kiirzere Rolistrecken bei etwa gleicher Steigleistung
aus, was der Kombination ihres Zweiblattpropellers mit der ein Meter
gréBeren Spannweite geschuldet sein dirfte. Auch in der Lénge misst
aie schicke Tschechin gegenuber der Aquila einen knappen Meter
weniger. Der Vergleich varweist nicht nur auf die Ursachen Bristells
hoher Nutzlast, er zeigt auch, wie viel Flugzeug in diesem Preissegment
moglich ist.

vom UL zum leichten Motorfiugzeug

Flr die Entwicklung ihres Echo-Klasse-Fliegers, die bis zur EASA-
Zertifizierung nur drei Jahre in Anspruch nahm, konnten die Tschechen
auf ihre duBerst solide UL-Baureihe zurlGckgreifen. Schon in der 472-Ki-
lo-Variante verfUgte diese Uber laicht trapezformige Tragfldchen mit
einem amerkanischen Katalogprofil, die Spannweite betrug hier bei
einer Fiugelfiache von 10,5 Quadratmetern 8,13 Mater. Flr deren bei
uns wahlweise mit einem starren oder einziehbaren Bugradfahrwerk
vertrigbenen Versionen sind beim DULV insgesamt finf Kennblatter
mit unterschiedlichen Motor-Propeller-Kombinationen verdffentlicht.
Fur das Upgrade auf 600 Kilo Abflugmasse liegt ein Kennblatt beim
DAeC vor, das zwei Modelivarianten ausweist: eine als LSA bezeich-
nete, mit einer um einen Meter groBeren Spannweite, und eine als
LSA-K, bei der die Spannweite unverandert blieb, deren Flachen als
Heavy-Duty-Ausfihrung jedoch mit verstérkten Haupthoimen versehen
wurden. Das ergab bei ansonsten identischen Abmessungen eine um
20 Kilo hohere Leermasse, womit bei dem 600-Kilo-UL immer noch
ein Zuladungsgewinn von zwei Zentnern realisiert werden konnte.

Bei der EASA-zertifizierten B23 wuchs die groBere Spannweite noch
auf 9,27 Mater an, auch ein gréBeres Leitwerk kommt bei ihr zum
Einsatz. Auf die Gesamtlange hat sich das gegeniber den ULs nur
marginal ausgewirkt, mit 6,6 Metern ist die B23 lediglich etwa 14
Zentimeter langer. Bei nur geringfiigig gréBeren Abmessungen konn-
te der Echo-Klasse-Flieger die ochnehin mit annahernd 300 Kilo schon
sehr gute Zuladung der 600-Kilo-ULs mit dem gleichen Motor noch
einmal Ubertreffen. Nur bei der gegenwartig im Zulassungsverfahren

findlichen B23-915 war das nicht mehr moglich. Das héhere Gewicht
des mit 141 Plerdchen deutlich schwereran Rotax 915 iScA schiagt
naturlich auf die Zuladung durch. Inklusive Gesamtrettungssystem
giot cer Hersteller BRM Aero hier aber immer noch 285 Kilogramm
an,

Alter Hase, junge Firma

Hinter dieser Entwicklung und ihrer Modellvarianz steckt Milan Bfistéla.
Bevor er im Jahre 2009 BRM Aero griindete, hatte der 63-jahrige
Konstrukteur zunachst ein Luftfahrtstudium an der Militaruniversitat
Brinn absolviert, ehe er als Ingenieur bei LET in Kunovice in Dienst
trat. Viele der jungen Leichtflugzeug-Hersteller im Sidosten Tsche-
chiens haben, wie Bfi$télas BRM Aero, ihren personellen Ursprung im
Hersteller jener Zivil- und Militarflugzeuge wie der Pionyr, der Blanik,
der Meta Sokol, der zweimotorigen Morava, der Turbolet oder der
Delfin. Und vor der Grindung seines eigenen Unternehmens an dem



tschechischen Traditionsstandont arbeitete Milan Bfistéla zunachst
bei Evektor und CZAW, ehe er mit einem Geschaftspartner die Firma
Roko Aero aus der Taufe hob.

Seine jahrzehntelange Erfahrung nicht nur in der Konstruktion, son-
dern auch im Vertrieb von Leichtflugzeugen und mit den Bedurfnissan,
die die Kunden an diese Flugzeugkategorie stellen, bilden die Basis
fur den Erfolg von BRM Aero. Schon in der UL-Sparte haben sich die
Bristells einen Ruf als solide, gutmiitige und komfortable Flugzeuge
erworben - mehr als 600 Maschinen hat das Unternehmen in seiner
erst zwolfjahngen Geschichte international verkauft. Neben den jings-
ten EASA-Zertifikaten finden sich auller den tschechischen, franzosi-
schen und deutschen auch US-amerikanische und australische Zu-
lassungsurkunden auf der Website des Unternehmens.

MNoch in Arbeit ist eine Elektroversion der B23 die Biistéla mit An-
dre Borschberg, der auch schon an der Solar Impulse mitwirkte, in
der Pipeline hat. Und mit der B8, einem schnittigen zweisitzigen Hoch-
decker, der Uber eine tschechische 600-Kilo-Zulassung verflgt, hat
seina Firma noch ein weiteres Flugzeug im Angebot.

Die B23-Modelle

Fur die B23 wahite der Konstrukteur amerikanische Mid-Speed-Pro-
file aus Langley, das MS 316 fir die Tragfliichenwurzeln und das MS
313 fur die Flugelspitzen. Wie schon beim Aufbau der Profilbezeich-
nungen beim NASA-Vorganger NACA bezeichnen die letzten beiden
Ziffern die Dickenrlicklage der Profile, die mit einem rumpfseitig rela-
tiv groBen, zu den Fligelenden schmaleren Nasenradius eine hohe
Stabilitat im Horizontalflug bei gutmutigen Stall-Eigenschaften ver-
sprechen. Fur den Testflug der bereits zugelassenen 100-PS-Variante
stand ein Flugzeug beim deutschen Vertriebspartner Hans Biedert in
Worms zur Verfugung, in der B23-915 ergab sich wenig spater eine

Gelegenheit wahrend der Flugerprobung. Diese wird, wie der gesam-
te Zulassungsprozess. von der Aircraft Design and Certification Gmb
(ADC) im benachbarten Mannheim abgewickelt. ADC hatte bereits de
100-PS-Version des Flugzeugs erfolgreich durch den EASA-Prozess
gesteuert, fur das starkere Modell mit dem turbogeladenen Rotax 915
iIScA solite die Flugerprobung im August abgeschiossen werden, 5o~
dass eine Zulassung fur Herbst 2021 zu erwarten ist.

Schon beim Walkaround weil3 die schicke Tschechin zu begeistern
Anders als der spitzwinklig nach vorn herausragende Bugradarm sug-
gerieren konnte, sind fur die Mandver am Boden keine Bremseingrnf-
fe notig. Die Verkleidung des von einer Feder abgestitzten, bewegh-
chen Teiles verbirgt auch die Seilzige, Uber die das Rad direkt mit den
Seitenruderpedalen verbunden ist. Beim Blick unter die Flachen zur
Kontrolle der Wolbklappenaufhangung und des Pitotrohrs fallt en
kleiner Hubbel auf, der aus dem Blech ragt. Streift man mit ein wenig
Druck in Langsrichtung neugierig darber, schwingt ein in der Flache
varsteckter Metalistreifen mit einer Seilose heraus. Solch detailver-
liebte Sorgfalt setzt sich bei dem gesamien Flieger fort. Offnet man
zum Beispiel die groBen Deckel der Gepdckfacher auf der Flachen-
oberseite, fallt der Blick nicht blofl ins Fach, sondern auf dafir mai-
geschneiderte, herausnehmbare Gepacktaschen - was da formschlus-
sig reinpasst, ldsst sich, sofern nicht schwerer als 20 Kilogramm, auch
problemios unter dem Deckel verklappen, kein Losegerodel” alsc
oder Herumprobieren erst am Flieger, welche Reiseutensilien wo am
basten ihren Platz finden.

Tolle Detaillbsungen

Anders als Bugrad und Seitenruder werden die Quer- und das Hohen-
ruder Uber Schubstangen angesteuert. Hinter den Verglasungen etwa
am Beginn der duieren Flachendrittel finden sich Landescheinwerfer




Von oben gutzu erkennen: die Aufbauchung
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Das Panel der B23-
und dessen komplexere Bedienung hin: Statt des Zindschlosses
gibt es einen Startknopf nebst Schalter der Anlassarbatterie

sowie zwel Lane-Schalter Gber dem 10r dis Haupt-Spritpumpe.

wo man sich bequem und sicher abstutzen kann. Das dahinter liegen-
de Gepackabte
ausgefuhrt, die weitere 15 Kilo Gepéack aufnehmen darf. Ohne gym-

| ist als eine hiefe, von einem Netz abgedeckte Muld

nastische Herausforderung gleitet man in die Sitzschalen. Zwei Auf-
kleber auf den Kabinenwanden weisen gleich darauf hin, wo man die
Pedalverstellungen findet. Deren Voreinstallung passt perfakt zu mei-

ner GroBe, sofort finde ich bei vollfidichig auf dem Sitz ruhenden Ober-

schenkeln mit den FUBen zu den Pedalen mit den Fufls
Unternalb der Aufkleber gibt es zwei geraumige Taschchen an den
Kabinenwanden, die Platz fir deutlich mehr als Checklisten und Son-
nenbrillenetuis bieten. Meinen fragenden Blick nach dem Schilssel
beantwortet Hans mit einem Hinweis auf meinen bequem auf dem
Polster der Mittelarmlehne ruhenden Unterarm: ein Klappdeckel ver-
birgt @in Fach nicht nur mit dem Schlissel, sondern auch mit einem
kleinen Nothammerchen - und genlgend weiteren Raum fir Klein-
utensiien.
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Ergonomisch ist alles sehr durchdacht. Dar Tankwahlschalter ist in
giner kleinen Mulde vor der .&I:li':ge versankt, sodass ar mcht in den
drickt, die Hebelei fur Gas und

auf der Lehne ruhenden Unterarm

Propeller ist somit bequem zu erreichen. Davor findet sich der quer-
stehende Knebel fir dia elektrische Ema igung der zweistufigen Klap-
pen nebst Kontrollleuchten. Darlber, unmittelbar vor dem Anschluss
der Mittenkonsole ans Panel, ist der im Format einas kraftigen Seil-
starterknebels ausgelegte Ausloser der Gesamtrettung prominent
positioniert. Den darf ich bis zu angezeigten 1 157 Knoten zu mir he-

rausziehen, wenn ich nicht mehr weiterweil, wie der Aufkleber unmit-
telbar daruber verrat. Alles Wesentliche liegt leicht auffindbar im pe-
ripheren Blickfeld der Besatzung. Hint
sind sechs Buchsen in die Konsole eingelassen: im

zwei fur Headsets mit Klinkenstackern, davor |

er der Armablage zwischen den
Ruckenlehnen
ninteren Bereich |e

gine Lemo-Buchse - alles so angeordnet, dass sie nicht mit dem
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Bella figura: Der tschechische Reisazweaisitzar sieht gut aus,
st komfortabel und fantastisch gutmutig - egal in welcher

Lackierung und mil welcher Moloreisiung man ihn bévorzugt

Elibogen in Kontakt geraten konnen. Oberhalb in der Kabinenruckwand
finden sich noch zwei von Federklappdeckelchen geschitzte USB-
Buchsen. Zwischen Kabinenriickwand und Ricklehnen lasst eine
Mulde noch Platz etwa flr ein Sitzkissen oder eine schmale Aktenta-
sche. Auch die Formschllssigkeit und die SpaltmaBe der einzelnen
Verkleidungen in der Kabine zeigen, dass das Augenmerk des Her-
stellers nicht nur auf Vielseitigkeit, Komfort und Sicherheit, sondern
bis in die Details auch auf héchste Fertigungsqualitdt gerichtet ist.

Flugeigenschaften

Im Bodenbetrieb bewegt man die B23 erwartungsgemali einfach an
den Rollhalt. Beim Startlauf fallt auf, dass kaum spurbare Seitenru-
dereingaben reichen, um sie auf der Centerline zu halten, Bereits bei
45 KIAS sieht die Checkliste Rotieren vor, das steilste Steigen liegt
bei 60 KIAS an. Wir gehen bei Vv 15 Knoten daruber ohne Klappen

mit knapp 700 ft/min vom Platz weg. Mit der ersten Klappenstute bei
67 Knoten, die auch dem besten Gleiten entsprechen, soll es noch
etwas mehr sein. In Uberlandflughthe lasse ich den Flieger mit etwa
26 inHg und auf knappe 5000 Umdrehungen reduzierter Motordrehzahl
erst mal ein Stick laufen. Mit der Kugel in der Mitte pendelt die Fahr-
tanzeige sich nun auf etwa 103 KIAS ein. Was auffallt, ist die feine
Ruderabstimmung, die die Bristell mit minimalen Eingaben am Stick
erfreulich agil macht. Mit etwas starkeren lateralen Eingaben folgen
ein paar Rollibungen, bei denen das Flugzeug ohne Wegdrehen der
Nase dem vorgegebenen Kurs folgt. Auch bei den anschliefienden
Stall-Mandvern (iberzeugt die B23 durch spielerisch leichte Kontrol-
lierbarkeit und gutmlitige Reaktionen. Clean und bei zurickgezogenem
Gas und Knippel setzt ein sehr sanftes Nicken ein. Man spurt auch
ein Weicherwerden, das an den Seitenrudern aber keine deutlichen
Korrekturen erfordert. Selbst angedeutete Querruderbetatigungen




bringen keine merkliche Unruhe in den Flieger. Konsequent weiterer
Zug am Stick wird nur mit einem starkeren Nicken quittiert, im S0er-
Bereich merkt man, dass er gleich wohl sanft in einen Sackflug uber-
geht. Auch Uberziehen im Kurvenflug bei 15 Grad Bank mindert diese
Stabilitat nicht spirbar. In der Platzrunde zuruck, halten wir zunichst
um die 90 KIAS, bei knapp Uber 80 durfen die Klappen raus. Fir die
Landung steht in der zweiten Klappenstufe ein Winkel von 25 Grad
zur VerfUgung, die Fahrt solite zwischen 60 und 65 Knoten liegen. Im
Endanflug liegt die B23 damit sehr stabil in der Luft.

Tschuss Platzrunde!

Mit deutlich besseren Flugleistungen wartet die B23-915 auf. Zwar
stellt sia dafur keine hfheren fliegerischen, aber betrachtlich hGhere
prozedurale Anforderungen an ihren Piloten. Das fangt schon beim
Anlassen an. Reichen bei der B23 noch wenige Handgriffe fur die

Technische Daten BRM Aero Bristell B23 (B23-915)

Lastviedfache
Tankinhalt

Antrieb
Molor  Rofax 912 ULS mit 100 PS
oder 915 IScA mit 141 PS
Propefier  Mihibauer Dreblatt, CS
MTV-34-1-A (beide)

2 x 60 1 Fidchentanks

Flugleistungen
Startrolistrecke 365m (176 m)

Startstrocks Ober 479 m (340m)

Abmessungen 15-m-Hindemis
Lange BEm Vi 645 it/min bet 62 KIAS
Hima 24m (1055 ft/min bei 65 KIAS)
: m. Yy 688 ft/min bel 74 KIAS
Spenamelie et {1260 ft/min bei B4 KIAS)
Massen und Mengen Vs 103 KIAS bei 75 %
max. Leermasse 460 kg (122 KIAS bai 75 %)
(mit Gesamirettung) Vs 157 KIAS
MTOW 750kg Ve 44 KIAS

Bedienung der Schalter fur Master, Spritpumpe, Strobes sowie Zind-
schiussel, um den 912er zum Leben zu erwecken, sieht das in der
B23-915 schon anders aus. Hier ist alles elektronisch gesteuvert, dig
Einspritzaniage und auch die Zindung. Der Anlasser reagiert auf Knopf-
druck, aber Ef.st. nachdem er Uber einen separaten Kippschalter in
den Stromkreis genommen wird, Aufler dem Master sind noch zwei
Spritpumpen zu schalten sowie die beiden Kippschalter fur Lane A
und B. Zum Motorcheck am Rollhalt dirfen diese beiden Schaitkreise
arst nach einer gewissen Wanezeit und Reaktion zweier LEDs betatigt
werden, wozu die Motoranzeigen in einem der beiden G3X aufgerufen
werden missen. Spitestens dann merkt man auch die Unterschiede:
Mal steigen, mal sinken Drehzahlen, oder die Temperaturanzeigen
wechseln in einen Modus, der suggerieren konnte, dass etwas micht
stimmt. Zudem veriangt der Motor neben der daflr vorgegebenen
Drehzahl und dem Idie-Check auch noch einen firs Wastegate: Einmal




Die wait nach vorn schwinqande Haube ermoaiicht
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teverte Bugrad

erlaichlert das Bodenhandling

den Gashebel an den vorderen Anschlag, bis die Ladedruckanzeige
in den Warnbereich lauft, mag selbst turbogewaohnte Piloten Uberwin-
dung kosten. Hat man bei vorgeschriebener Drehzahl dann die Prop-
Verstellung noch dreimal zuriickgezogen, wird man nach dem Aufrol-
len fur diese Muhen aber reich belohnt, Schon im Startlauf legt das
Fliegerie los, als habe man die voll getretenen Bremsen erst nach
Vollgas freigegeben. Der Turbomotor bringt die Maschine nach nicht
mal der halben Rollstrecke gegenuber der ungeladenen Version vom
Asphalt weg. Uber der Bahn holt man rasant Fahrt auf, zieht man am
stick, hat man sich ratzfatz aus der Platzrunde herauskatapultiert.

Qutperformer

S0 erreichen wir auch beim Start in Mannheim die Obergrenze der
Kontrolizone noch vor unserem Pflichtmeldepunkt Sierra. Nicht schliimm:
Da Marcus Basien ein paar Punkte seines Testflugprogramms abar-
beiten will, mussen wir sowieso hoch hinaus. Auf der Strecke zu un-
serem Zielgebiet Uber dem Wald liegen ein paar Wolkchen im Weg,
durch deren Lucken wir in wenigen Minuten bis auf 8800 Full steigen.
Trotz motorschonend zurlickgenommener Leistung zeigt das Vario

konstant Werte zwischen 1200 und 1300 FuB3 pro Minute an. Auch b«
den nun anstehenden Mandvern, ein paar Speed Sweeps mit un
ohne Leistung bis an die V= von 157 Knoten bleibt das Flugzeu
entspannt beherrschbar. Dieses Limit soll die Maschine auch bei ma
ximal zulassiger Dauerdrehzahl im Honzontalflug erreichen - in FL 14(
Zum Vergleich: Das sind satte 40 Knoten mehr als die fur die B23 m
dem Rotax 91253 ausgewiesene maximale Horizontalgeschwindigke

Auf dem Weg nach Worms geben wir uns nach Abbau des verblie
benen Hohenuberschusses mit einer Manifold-Anzeige unter 75 Prc
zent mit deutlich weniger zufrieden. Das G3X zeigt noch 122 KIAS ar
bei Volllast darfte sich die Anzeige in 2000 Full etwas oberhalb vo
130 Knoten einpendeln. Nur probieren kdnnen wir das nicht mehr, we
die Platzrunde von Worms schon vor uns liegt und wir weiter runte
mussen. Der Anflug auf die 24 dort verldauft so unspektakuldr wie d¢
gin paar Tage zuvor mit der 100-PS-Version, bei allerdings deutlic
anderen Bedingungen! Beim Wiederaufrollen meldet uns der Turme
Wind aus 320 mit 20. Vernachldssigbare 10 Grad fehlen uns also zL
Seitenwindkomponente von 20 Knoten. Ein leichter Tritt ins Seitenn,
der nach dem Abheben reicht; nach wenigen Minuten sind wir scho
wieder in Mannheim, wo der Turbolader erst mal einen mehrminutige
Kihillauf vor dem Ende unserer Blockzeit fordert.

Macht die begehrenswerte Leistung des 915 iScA die ungeladen
B23 angesichts eines Zuschlags von nur 20000 Euro fur den starkere
Motor also obsolet? Keineswegs! Schon mit dem 912er wartet da
Flugzeug mit ordentlichen Leistungen aut. Und beide Versionen solie
noch IFR-zugelassen werden, Die stirkere kGnnte damit auf gewert
liche Luftfahrerschulen zielen und ist sicher auch fur pnivate Halter un
kleine Haltergemeinschaften mit Streckenambitionen interessant: Schne
rauf, hin und wieder runter, Insbesondeare bei mitgliederstarkeran Ve
ainen stellt sich jedoch die Frage, ob die vom Motor geforderten Prc
cedures zuveriassig von jedem Piloten einzuhalten sind. Um mit eines
Laderschaden in der Werft zu stehen, ist dieser schone und komfto
table Zweisitzer jedenfalls einfach zu schade. -



