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VERGLEICH: LSA UND UL

Breezer-Bruder

=5 »Meh;;yladungl« wollen die Einen — und wihlen das LSA. »Weniger Kosten!« betonen
die Anderen — und entscheiden sich fural.lL Als ob’s sonst keine Unterschiede %abe
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Worin bestehen die Vor- und Nachteile der Breezer- -Modellg,B600 1SA und Bgo0 UL?
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s Mike-Zulassung:
LSA (vorn) wird zurzeit

Aircraft zertifiziert, die B400 UL
gehért zu den bewahrten Mustern
auf dem Ultraleicht-Markt
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1 + 2| Verstell- und Festpropeller: Das LSA wird
mit einem verstellbaren oder festen Dreiblattprop
ausgeliefert, furs UL gibt es wahlweise Zwei-

oder Dreiblattprops, letztere auch verstellbar

3 + 4| Maximum und Minimum: Am Light Sport
Aircraft sind Radverkleidungen und Beringer-
Bremsen montiert, am Ultraleichtflugzeug schlich-
tere hydraulische Scheibenbremsen

5 + 6 | Glas und Uhren: GroBe Dynon-Monitore do-
minieren das Panel der D-ETDK, die D-MABR hat
Rundinstrumente. Das spiegelt aber keine Klassen-
unterschiede wider, sondern Kundenwunsche

(1 e roTos Peter Wolter, Martin Naf

ie fliegt in den USA mit 600 Ki-
lo« — so lautet das Mantra von
UL-Piloten, die mit dem Verweis
auf eine grofiere Hochstabflug-
masse die Uberladung ihres
Luftsportgerats rechtfertigen. Dabei be-
ziehen sie sich auf die amerikanische LSA-
Klasse, fiir die zahlreiche europaische UL-
Hersteller eine Version mit 600 Kilo MTOM
anbieten. Oft wird behauptet, beide Versio-
nen seien technisch identisch: das Luft-
sportgerdt mit 472,5 Kilo MTOM und das
Light Sport Aircraft, dessen Gewichtslimit
hoher liegt. Stimmt die Behauptung, ist das
um knapp 130 Kilo (iberladene UL mit den
gleichen Lastreserven und damit genauso
sicher unterwegs wie das LSA bei MTOM. I1-
legal ist die Uberladung gleichwohl. Stimmt
die Behauptung nicht, geht der UL-Pilot mit
seinem iberladenen UL auch physikalisch
ein hohes Risiko ein.

Breezer Aircraft im schleswig-holstei-
nischen Bredstedt gehort zu jenen Herstel-
lern leichter Zweisitzer, die sowohl ein LSA
als auch ein UL anbieten. Nicht etwa zwei
grundverschiedene Konstruktionen, son-
dern Flugzeuge, die sich duflerlich gleichen
wie ein Ei dem anderen. Da liegt die Frage
nahe: Was unterscheidet sie? Und: Fliegt
»der Breezer« in den USA mit 600 Kilo?

Konstrukteur Ralf Magnussen kommt
gleich zur Sache: »]a, das LSA darf am Start
600 Kilo wiegen, aber es ist ein anderes
Luftfahrzeug als das UL.« Es ist eine Maschi-
ne, die kurz davor steht, auch in Europa eine
Musterzulassung als Light Sport Aircraft zu
erhalten. Die Lufttichtigkeitsanforderun-
gen der EASA fir diese Klasse unterschei-

terschiedliche Zuladung: Bei

chem Platzangebot hietet das LSA
élr Spielraum fur Gepack als das UL

den sich zwar von jenen in Nordamerika,
beispielsweise diirfen dort keine Verstell-
propeller und Einziehfahrwerke verwendet
werden, und es gilt eine Hochstgeschwin-
digkeit von 120 Knoten CAS im Horizon-
talflug bei maximaler Dauerleistung des
Motors. Doch die Hochstabflugmasse ist
dieselbe.

600 Kilo statt 472,5, das bringt 127,5 Kilo
mehr Zuladung - theoretisch. Doch wer so
rechnet liegt falsch, denn LSA, die auf ULs
beruhen, sind fast immer deutlich schwerer.
Sie zehren also einen Teil des grofieren Ge-
wichtsspielraums durch ihre hhere Masse
auf. Woher kommt das Zusatzgewicht?

m fiir 600 Kilo MTOM die gleiche
sichere Last zu gewdhrleisten wie
beim UL fir 4725 Kilo (+4/-2 g).
muss die LSA-Zelle stabiler sein.
Der Breezer-Konstrukteur geht ins Detail:
»Die Gurte des Flugelhauptholms, die aus
Winkelprofilen bestehen, sind starker di-
mensioniert. Auch die untere Fligelbe-
plankung ist im Wurzelbereich dicker. Dazu
kommt, dass die LSA-Flache die gleiche ist
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lisch statt elektrisch:
pehebel im LIL. Ein elektrisches
Wvird als Option angeboten

wie fiirs Experimental, unser Bausatzflug-
zeug in der Echo-Klasse. Das heifit, sie hat
mehr Spannweite: 8,73 Meter statt 8,03 Me-
ter. Schon deshalb ist die LSA-Flache schwe-
rer als die UL-Flache.«

Den langen Fliigel, dessen Spannweite
der fritheren UL-Version entspricht, hat der
Hersteller gewdhlt, um in den USA die gefor-
derteStall Speed von 45 Knoten zuschaffen—
ohne Landeklappen. Vier Kilo Mehrgewicht
verursacht allein die grofiere Spannweite,
der hohere Materialeinsatz schlagt mit zir-
ka zehn Kilo zu Buche - die LSA-Flache ist
rund 15 Kilo schwerer als die UL-Flache. Die
Landeklappen sind ubrigens gleich lang,
die Querruder beim UL kiirzer. Rollt das
LSA also flinker? Oder ist es durch die gro-
flere Spannweite trager? Das wollen wir
spater in der Luft rausfinden. Doch bleiben
wir noch kurz beim Gewicht: Es gibt einen
weiteren  Dimensionierungsunterschied,
der dem US-Geschaft geschuldet ist: Vor-
derer und hinterer Rumpfriicken bestehen
beim LSA aus 0,6-Millimeter-Blech, beim
UL aus o,5er. »Die Amis wollen was zum
Anfassen«, schmunzelt der Konstrukteur.
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Fertigungstechnisch ergibt sich schlief3-
lich noch eine Differenz von 1,5 bis 2 Ki-
lo durch eine Komplettgrundierung der
Innenrdume beim LSA, wihrend sich die
Hohlraumversiegelung beim UL auf die
Kontaktstellen der Alustruktur beschrankt.
Die Composite-Teile sind identisch: Rand-
bogen an Trag- und Leitwerk, Haubenrah-
men, Cowling, Seitenleitwerksflosse und
Radverkleidungen.

Die Stall Warning des 600-Kilo-Fliegers
fallt kaum ins Gewicht. Vorgeschrieben ist
sie nicht, aber der nahende Stromungs-
abriss muss fiir den LSA-Piloten erkenn-
bar sein. Es gentgt zwar, wenn ihm das
Flugzeug eindeutige Hinweise gibt, durch
Schwingungen, Gerdusche oder was auch
immer, doch weil sich der Hersteller nicht
auf die Wahrnehmung des Piloten verlas-

Breezer: Steuerseile furs
der und auBen liegendes
der Hohenruder-Stange

Nur beim LSA: gedampfte Klappen.
So sind mit ausgefahrenen Flaps
*=436-lun/h moglich - statt 110 (UL)
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sen mdochte, hat er eine akustische Stall-
warnung eingebaut. Vermisst man sie beim
UL? Auch das soll der Probeflug zeigen.

afir haben wir unter den ultra-

leichten Modellen die Bgoo UL

gewahlt. Es gibt noch zwei weitere

UL-Breezer: die aufs Notigste re-
duzierte, besonders leichte B4oo Club und
eine Schleppversion, doch fiir den Vergleich
mit der B6oo LSA wollten wir einen »typi-
schen Breezer«, keine Spezialversion. Die
D-MABR ist mit 100-PS-Rotax und Festpro-
peller ausgestattet; sie hat mechanisch be-
tatigte Klappen und Rundinstrumente. Bei
der D-ETDK dominieren grofie Bildschirm-
instrumente von Dynon das Panel. Es ist
das personliche Flugzeug von Geschifts-
fuhrer Dirk Ketelsen, und der wollte »Glas«.

Keine Option, sondern stets Bestandteil
des LSA-Pakets sind die elektrisch arbeiten-
den Landeklappen. Der elektrisch verstell-
bare Propeller ist in der Ausstattung »Ele-
gence« enthalten; zur Basis-Ausstattung
»Attraction« gehort dagegen ein am Bo-
den einstellbarer Neuform-Prop. Weil die
Zulassung eines europaischen Light Sport
Aircraft viel aufwandiger ist als die eines
ULs, lohnt es sich fur LSA-Hersteller nicht,
viele unterschiedliche Konfigurationen zu
zertifizieren. UL-Kunden kdnnen hingegen
bis auf die Tragfliche alles ordern, womit
das Breezer-LSA ausgestattet ist und was
der Hersteller sonst noch im Programm
hat: 80-PS-Triebwerk, Einspritzmotor mit
100 PS, diverse Fest- und Verstellpropeller,
Schleppkupplung - bis hin zu luxuridsen
Innenraumausstattungen mit hochwerti-




{ber der Breezer-Heimat: In der Nahe
von Bredstedt geht's gemeinsam an der

nordfriesischen Kiste entlang

gen Stoffen. Nattrlich bringt das alles Ge-
wicht und somit UL-Halter potenziell in
Bedrangnis. Doch fiir die Einhaltung der
Gewichtslimits trigt jeder Pilot selbst die
Verantwortung; er muss eben die Zuladung
entsprechend anpassen.

Beim Einsteigen sind die Klassenun-
terschiede untibersehbar. Dirk Ketelsen
hat in seine »Delta Kilo« alles reingepackt,
was Breezer zu bieten hat, auch einen Au-
topiloten. Die »Bravo Romeo« hingegen ist
schlichter ausgestattet. Hier betatigt der
Pilot die Trimmung per Wippschalter im
Panel, beim LSA gibt’s Tasten auf dem Steu-
erknippel. Der L5A-Pilot kann die Klappen-
schalter im Panel bedienen, ohne die Hand
vom Gasgriff zu nehmen - sein UL-Kollege
muss einen Hebel auf der Mittelkonsole
greifen. Hier ist auch der Handbremshebel

TECHNISCHE DATE

mit Parkbremse platziert, wihrend im LSA
mit den Fuflspitzen gebremst wird. Aber
wie gesagt: UL-Kunden, die etwas aus dem
LSA-Regal wollen, bekommen es.
Komfortabel sind beide Flieger: Bei 1,16
Meter Cockpitbreite kommen die Insassen
nicht miteinander ins Gehege. Zwei ver-
stellbare Frischluftdiisen, jeweils auflen im
Panel, sorgen bei sommerlichen Tempera-
turen fir ein angenehmes Kabinenklima.
Eine Heizung ist auch beim UL Standard.

elche Unterschiede zeigen
sich im Flug? An einem win-
digen Maitag starten wir
jeweils zu zweit im Cock-
pit vom Bredstedter Platz, gleich hinter
dem Breezer-Firmengelande. Obwohl die
Maschinen nicht gleich schwer sind und

ght Sport Aircraft und Ultraleichtflugzeug

BREEZER B600 LSA BREEZER B400 UL
Spannweite 873m 8,03m
Flugelflache 11,89 m? 10,92 m?
Lange 6,75m 6,74 m
Hohe 2,16m 2,12m
Kabinenbreite 1,16 m 1,16 m

ab348 kg ab29g,s5kg "™

600 kg 472,5kg

252 kg 173kg ™™

761 761

Rotax 912 /100 PS

Neuform, 3-Blatt,
verstellbar, GfK, 1,70 m

75 km/h

180 -195 km/h

197 km/h

252 km/h

ca. 4,5 m/sec

ca. 800 km plus 30 Min. Reserve

Preis (inkl. Stever) _ ab 124831 Euro

(inklusive Rettungssystem)
Kontakt

Rotax 912 S/100 PS

u. a. Helix, 2-Blatt, fest, Com-
posite, 1,75 m; Neuform, 3-Blatt,
verstellbar, GfK, 1,70 m

65 km/h

180 - 195 km/h

198 km/h

245 km/h

ca. 4,5 m/sec

ca. 800 km plus 30 Min. Reserve

ab 86 000 Euro

Breezer Aircraft

Jens-Patent-Weg 1
25821 Bredstedt

Internet

04671/7979120
www.breezeraircraft.de

100-PS-Version ** mit 80 PS: 296,5 kg; Version B4oo Club: ab 289,9 kg

*** Version B4oo Club: max. 182.6 kg
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Komfortable Reisemaschine: 190 km/h
=Cruise=, bis zu 252 Kilo Zuladung, 17 Liter
Autosprit pro Stunde und mit Muster-
zulassung auch im Schulbetrieb einsetzbar -
das ist eine Ansage in der LSA-Klasse

sich auch aerodynamisch durch zweierlei
Spannweite und Flaichengrofie unterschei-
den, hingt im Flug keine die andere ab. Bei
110 bis 120 km/h klettern beide Testmaschi-
nen mit zirka 4,5 Meter pro Sekunde. Im
Reiseflug zieht der Festpropeller das UL bei
5000 Umdrehungen pro Minute mit gut
180 km/h durch die Nordseeluft.

Die gleiche Geschwindigkeit erreicht
das LSA mit Verstellpropeller bei 4600
rpm und 26 inch Ladedruck. Regelt man
die Drehzahl auf 5000 rpm ein und erhéht
den Ladedruck auf 27 inch, beschleunigt die
»Bravo Romeo« auf 190 km/h. Dabei flie-
flen 17 bis 19 Liter pro Stunde durch die Ver-
gaser. Bleibt man im Reiseflug knapp unter
180 km/h, lassen sich beide 100-PS-Flieger
mit 15 Liter pro Stunde betreiben. Unerheb-
lich ist die um sieben km/h hohere V,,. des
LSA, viel beruhigender, dass es wie das UL
ein (optionales) Rettungssystem hat.

Bei der Wendigkeit zeigt sich, dass Mas-
se und Spannweite entscheidender sind
als die Grofle der Querruder: Das UL rollt
schneller als das LSA. Fiir den 45/45-Grad-
Kurvenwechsel braucht die »Bravo Romeo«
weniger als zwei Sekunden, die »Delta Kilo«
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eine knappe Sekunde mehr, Die Ruderdrii-
cke unterscheiden sich dabei kaum, gefiihlt
liegt die schwerere Maschine aber etwas
satter in der Luft. Vorbildlich ist bei beiden
das Stallverhalten: Der Stromungsabriss
kiindigt sich durch Schwingungen um die
Querachse an. Hilt man das Hohenruder
weiter gezogen, nickt der Breezer immer

LR BgopE

heftiger, bis er schliefilich die Nase senkt.
Selbst im Kurvenflug, rechts wie links, dn-
dert sich die Querneigung praktisch nicht.
Der H6henverlust beim Ausleiten bleibt je-
weils gering — besser kann ein Konstrukteur
sein Flugzeug kaum fur ein Worst-case-Sze-
nario prdparieren: Stromungsabriss beim
Eindrehen in den Endanflug,

Breezer-Produktion: Rund 20 Maschinen entstehen in Bredstedt pro Jahr, vom LSA wurden bisher ins-
gesamt 29 Stick gefertigt. Das andere Ende der Produktpalette bildet die spartanische B400 Club







