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Der flusterleise

Volks-Porsche
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Geht man nach der Herkunft, hat der kleina\l:gtea ‘
Flitzer aus dem Hause HB Flugtechnik das Zeug -"-': Lo
zum Abheben. Und die Alfa mit Porschemotor gibt’s

zum Sonderpreis von weniger als 100000 Mark -
allerdings nur fiir denjenigen, der sich den Tief-

decker selbst baut. Dann hat man aber auch ein
Flugzeug, das fiir den Einsatz im larmempfindlichen
Europa wie geschaffen zu sein scheint
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B-207 ist die offizielle Ty-

penbezeichnung fiir dieses

Eigenbauflugzeug von dem

osterreichischen Hersteller

mit dem fast unaussprechli-
chen Namen. Die Buchstaben stehen fiir
den Entwickler und Chef der Firma HB
Flugtechnik, Heino Brditschka aus Hof-
kirchen, nahe Linz. Seine auBergewohnli-
chen Flugzeugkonzepte wie der Druck-
schrauben-Motorsegler HB-23 machten
ihn Giber die Landesgrenzen hinaus be-
kannt.

Nun hat Brditschka mit einem neuen
Flugzeug fiir Aufmerksamkeit
gesorgt. Warum den Kit-Markt
kampflos den Amerikanern
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Der Fahrwerkschalter (rechts)
ist auffallig montiert. In der

0E-CHA iibt LS soiar ime nnzeiie fiir

70.8 Dezibel, womit die Hiirde um sagen-
hafte 12 Dezibel unterschritten wird. Das
schafft kein US-Kit.

Auch beim Spritverbrauch setzt die Alfa
eine neue Marke: Nur 16 Liter Sprit will Pi-
lot Hans Perstinger, Erbauer einer HB-207
mit dem Kennzeichen OE-CHA, fiir den
Flug von Osterreich nach Landshut, unse-
rem Check-Flugplatz, verbraucht haben.

iiberlassen, dachte sich der Mei-
ster und begann 1992 mit den er-
sten Skizzen fiir ein Kitflugzeug
»Made in Austria«. Dal} er — an-
ders als die Amerikaner — den
lirmsensiblen  Mitteleuropiier
von vornherein mit ins Kalkiil
z0g, davon zeugt das ungewohn-
liche Propellerkonzept mit fiinf
Blittern. Der Propeller lduft
selbst bei Vollgas mit nur 1800
Umdrehungen pro Minute, was
bei unserer zum Test geflogenen
OE-HCA einen Lirmpegel von
ganzen 58.8 Dezibel verursacht.
Der Grenzwert fiir das 640 Kilo-
gramm-Leichtgewicht liegt bei
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Ungewdhnlich ist die durchgehende
Hohenleitwerks-Flosse, robust das
geschleppte Bugrad-Fahrwerk

»Zwischen 16 und maximal 22 Liter — aber
Y8 Oktan Mogas«. gesteht er nach linge-
rem Befragen. Das reicht mit dem stan-
dardmiiBigen 2 X 40-Liter-Tank fiir vier bis
finf Stunden Flugzeit oder mindestens
430 Nautische Meilen Strecke. Kiinftige
Bausitze sollen zwei 50-Liter-Tanks in den
I'ragfliichen bekommen.

Nicht nur in Osterreich sind Hallenplitze
fiir Flugzeuge rar. Um so mehr weif3 es Per-
stinger zu schiitzen, daB er dank eines raffi-
nicrten, aber simplen Mechanismus mit ei-
nem Helfer die Flichen innerhalb kurzer
Zeil abmontieren kann, Durch spritdichte

Riemen-Untersetzungsgetriebe an der
Luftschraube noch 1800 Umdrehungen.

Schnellkupplungen soll auch die Tankver-
bindung cin Kinderspiel sein.

Ubrig bleibt der Rumpf mit ¢inem Stum-
mel-Tragwerk. Gerade soviel, wie das dar-
unter licgende Fahrwerk braucht. Es macht
cinen robusten Eindruck, so dall man da-
mit auch aul holprigen Graspliitzen gut zu-
rechtkommen diirfte.

Charakteristisch an der Alfa ist ihre spitz
zulaufende Schnauze mit unten licgendem
Ram-air-Lulteinlals. Da bleibt der Betrach-
ter denn auch ein wenig héingen: Der Uber-
gang vom schnittigen Bug zum Kastenfor-
migen Rumpf und die Knubbelnase des
Propellerspinners sind die einzigen Schon-
heitsfehler der sonst durchweg gelungenen
Linienfithrung.

Unter der schnell abnehmbaren Cowling
schligt das deutsche Herz der Alfa: Ein aus
VW- und Porsche-Teilen zusammengesetz-
ter Boxer-Vierzylinder mit 2.4 Litern Hub-

raum und 110 PS Leistung bei 4000 Umdre-
hungen pro Minute. Das Motorgehiiuse
stammt vom Volkswagen Typ 2. der auch
im VW 411 verwendet wurde. Durch diver-
se Modifikationen ist der Motor als Trieb-
werk fiir Motorsegler nach JAR 22 Ab-
schnitt H zugelassen.

Eine Riemen-Untersetzung drosselt die
4000 Umdrehungen pro Minute des Motors
auf rund 1800 am Propeller. In der Ferrari-
roten Alfa von Hans Pestinger ist der
Zahnriemen noch einteilig. Wer Redun-
danz wiinscht, kann auch zwei getrennte
Zahnriemen auf den breiten Zahnwellen
schnurren lassen.

Das Herz der Modifikation ist die Kom-
bination des Motors mit dem leistungsstar-

Filigran und dennoch stabil: Das einziehbare
Hauptfahrwerk der HB-207 Alfa sorgt fiir gute
Aerodynamik und hohe Reisegeschwindigkeit

ken Geblise aus dem Porsche 911. Damit
sind selbst quilend lange Steigfliige unter
Vollast ohne merkliche Temperatur-Er-
hohung der Zylinder moglich.

abei sah es bei unserem Per-

formance-Test zundchst so

aus, als wiirden die Insassen

wihrend des fiinfminiitigen

Steigfluges mit 60 Knoten bei lebendigem

Leib gerostet. Auch »roch« das Cockpit

nach etwa drei Minuten deutlich nach Hit-

ze. Den Grund zeigte der Erbauer nach der

Landung: Die Auspuffrohre fiihren, kaum

isoliert, an der Flugzeugunterseite entlang

nach hinten, was beim langsamen Steigflug
die Kabine kriftig aufheizt.

Der wachsame Blick auf die Tempera-

turanzeige bestiitigte aber die gute
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Zwangsliiftung des Motors. Vollgetankt
und mit zwei Personen im Cockpit stieg die
Alfa zwischen 600 und 700 Fuf} pro Minute
— kein schlechter Wert fiir ein 110-PS-Flug-
zeug,

In 5000 Ful} stellten wir die Reiseleistung
auf 3400 Kurbelwellenumdrehungen pro
Minute mit angepaBter Propellersteigung
(Anzeige 75 Prozent) ein. Auf der MeB-
strecke zeigte unser GPS als Mittelwert aus
Hin- und Riickflug 124 Knoten iiber Grund
an. Ein respektabler Wert, mit dem sich der
Osterreicher keineswegs hinter ausgewach-
senen Amerikanern verstecken mub.

Beim anschlieBenden schnellen Abstieg
mit der Nadel am gelben Bogen der Ge-
schwindigkeits-Anzeige hielten wir beson-
ders die Zylinderkopf-Temperatur im Au-
ge. Ob die Kiihlung auch hier das richtige
Maf findet und den Motor schén konstant
warm hilt? Das tut sie. der Zeiger bewegt
sich kaum wahrnehmbar.

Die Leistungsdaten sind also durchweg
respektabel. Doch wie fliegt sich der Zwei-

r? Man macht sich mit einem Flugzeug
its am Boden vertraut. Durch das rela-
tiv niedrige Fahrwerk scheint das Flugzeug

einen Knicks zu machen, damit man be-
quem von links und rechts ins Cockpit klet-
tern kann. Dort herrscht ein grofiziigiges
Platzangebot. Die grofle Ablage hinter den
Pilotenkopfen ist gut fiir Flieger-Utensilien
wie Karte und Bottlang: kiinftige Topf
einsitze sollen lose herumfliegende Teile
bindigen. Ein Gepickfach fiir den Reise-
koffer sucht man jedoch vergeblich.

as Instrumentenbrett
aufgerdumt: Die k
Anordnung der Primédran-
zeigen ist vor dem linken
Sitz zu finden, auf der rech-
ten Seite sind hauptséchlich Motoriiberwa-
chungs-Instrumente untergebracht. Beson-
ders auffillig ist der Fahrwerkschalter ge-
kennzeichnet, der auf der Seite des
Copiloten liegt — keine iibermiBig gliickli-
sung, wenn man ihn mal schnell be-
dienen will,
Angenehm liegt der Kniippel in der
Hand; leider ist auch hier der Gas-Schieber
nach Cessna-Manier. Den gibt es jedoch

Technische Daten

Typenbezeichnung:
Motor:
Leistung:
Kraftstoff:
Verbrauch:
Tankinhalt:
Léange:
Héhe:
Spannweite:
Leergewicht:
Zuladung:

Lastvielfache:

vreise=
Vgian (30° Klappen):
Preis:

HB-207

VW HB 2400 G/2

80 kW/110 PS

Mogas

16-20 I/h

1001

595m

1,95m

853 m

440 kg

Kategorie Utility 200 kg

Kategorie Normal 260 kg

Kategorie Utility +4,4/-2,2g
Kategorie Normal +3,8/-1,9 g

132 Knoten

45 Knoten

etwa 40000 Mark (Standardbausatz
ohne Motor, Propeller, Instrumente,
Avionik, Rader und Reifen)

vom Piloten aus gesehen sowohl links wie
rechts. Die Drehzahl des Propellers wird
mit einem kleinen Schalter elektrisch ein-
gestellt. Propeller und Regelung sind Ei-
genentwicklungen von Heino Brditschka.
In der Maschine von Hans Pestinger ist die
Lattensteigung mit einem in Prozentwerten
geeichten Instrument dargestellt, im Ge-
gensatz zu den reguliiren, einfachen Ana-
log-Anzeigen.

Zwei Brems-Hebel ragen aus der Mittel-
konsole: links die Radbremse (Parkbrem-
se) und rechts die Klappen. Das Bugrad
wird direkt iiber die Pedale angesteuert
und iiber den Handbremshebel gebremst.
Bei unserem Testflugzeug war der Klap-
penhebel etwas hakelig, er muBte erst ent-
lastet werden. bevor man ihn betiitigen
konnte.

Wer beim Startlauf Porsche-ihnliche Be-
schleunigung erwartet, muf enttduscht
werden. Doch der rote Flitzer kommt
schnell genug auf Touren, um nach knapp
300 Metern von der Asphaltpiste in Lands-
hut abzuheben.

Was sofort auffillt, ist die extreme Sensi-
bilitéit des Hohenruders. Das Flugzeug rea-
giert selbst auf winzige Kniippelbewegun-

gen. Daran mull man sich erst einmal ge-
wohnen, Das Rollverhalten um die
Lingsachse oder die Reaktion auf das Sei-
tenruder ist dagegen cher gutmiitig langsam.
Hier ist noch Feintuning nétig, bei der niich-
sten fertigen Maschine durch ein veriinder-
tes Hebelverhiiltnis bereits vorgesehen.

it einem kleinen Kippschal-

ter im Armaturenbrett it

sich die elektrische Trim-

mung verstellen. Bei unse-

rem Testflugzeug reagierte
sie etwas eigenwillig: Schalter nach oben
bewirkt Nase heben, Schalter nach unten
die entsprechend gegenliiufige Reaktion.
Das ist zwar logisch, doch wenn der Schal-
ter in der Mittelkonsole liegen wiirde, dann
wire die Reaktion umgekehrt. Schalter
nach vorn (oben) fiir Sinken und entspre-
chend nach hinten fiir Steigen. Das ist si-
cherlich nur eine Frage der Gewohnheit.
doch wenn man als Neuling in die Maschi-
ne steigt, irritiert das ungewohnte Verhal-
ten etwas. Ist erst einmal die Reiseflugkon-
figuration eingestellt, kann man sich ent-

Bausatz auch in einer Variante mit festem
Fahrwerk. Der Preis bleibt dann zwar un-

spannt zuriicklehnen. Das Flugzeug liegt
ausgetrimmt und stabil in der Luft, die
Sicht ist dank der groBziigigen Cockpitver-
glasung ausgezeichnet.

Die Landung ist problemlos, sofern man
rechtzeitig das Fahrwerk ausfihrt. Es ver-
ursacht nur eine erfreulich geringe Lastéin-
derung, so dal man in dieser Flugphase
nicht nachtrimmen muf. Ein Flugzeug also,
mit dem auch wenig erfahrene Piloten zu-
rechtkommen sollten.

Doch was kommt alles auf einen zu,
wenn man sich eine Alfa bauen will?
Zunichst der Bausatz: Er kostet 245000
Osterreichische Schilling. Das sind inklusi-
ve 15 Prozent Mehrwertsteuer in Deutsch-
land rund 40000 Mark.

Datfiir bekommt man den Standardbau-
satz ohne Motor, Propeller, Instrumente,
Avionik, Réder und Reifen. Die Haupt-
struktur besteht aus einem vernieteten

Aluminium-Rumpfkasten mit den An-
schluBteilen fiir Leitwerk und Fliigel. Letz-
terer ist aus einem Alu-Hauptholm mit
Holzrippen aufgebaut, die mit einer GFK-
Beplankung abgedeckt werden.

Fiir den Motor sind derzeit inklusive Pro-
pellergetriebe 135000 Schilling fillig, also
mit Mehrwertsteuer rund 22 000 Mark: der
Fiinfblattpropeller kommt schlieBlich auf
etwa 11000 Mark, wobei allerdings auch di-
verse billigere Alternativen moglich sind.
Zusammen mit den Instrumenten ist man
also schnell bei rund 100000 Mark ange-
kommen.

Und das ohne Arbeitszeit. Laut Herstel-
ler sollte der kiinftige Alfa-Besitzer rund
1000 Stunden Bauzeit einkalkulieren. Hans
Pestinger hat etwa 1500 Stunden ge-
braucht, wobei dies sein erstes Eigenbau-
flugzeug war. Wer Erfahrung hat. baut
schneller.

Doch davon will Pestinger nichts wissen,
das Thema Eigenbau ist fiir ihn vorerst pas-
sé. Lieber kostet er jede freie Stunde in sei-
ner roten Alfa aus. Ein Porsche fiir die Liif-
te, den er sich durch die niedrigen Betriebs-
kosten ohne schlechtes Gewissen leisten
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