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Comeback

Mylius 103 . elner

100 Monsun baute MBB um 1970. Das Flugzeug des Konstrukteurs
Herman Mylius wurde trotz der geringen Stiickzahl weltweit ein
Begriff. Die Monsun kann all

; ' . . e

gender Trainer, ein gutes
‘Schleppmaschine bewiih

wickelte d
zur My-103

Text und Fotos: Alexis von Croy



»Ve fiir Victory! Albert Mylius hat
bisher alle selbstgesteckten Ziele
erreicht. Der Prototyp erfiilit seine
Aufgabe hervorragend, die ersten
fiinf Serienflugzeuge sind bereits im
Bau. Jetzt wird sich zeigen, wie
rasch die Zulassung der Maschine
abgewickelt werden kann. Den
Markt teilen muss sich die My-103
nur mit der Robin 2160 und der

Zlin 242 - und diese ist in Deutsch-
land nicht fiir Kunstflug zugelassen
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s ist schon eine Weile her, dass
Albert Mylius am Flugplatz Bit-
burg, der ehemaligen amerikani-
schen Airbase, seine My-103
vorstellte. Jetzt aber kommt das
Projekt richtig in die Gange: Die ersten fiinf der Se-
rie entsprechenden Maschinen werden gebaut und
sollen noch in diesem Jahr fertig werden. Wobei
die Nummer eins nie abheben wird: Sie muss fiir
Bruchversuche und Crash-Tests herhalten. Wir ha-
ben Albert Mylius und sein Unternehmen in Bitburg
besucht und uns den Proof-of-Concept-Prototypen
genauer angesehen — und geflogen.

Schon auf den ersten Blick erinnert die My-103
stark an ihre legendare Vorfahrin, und das liegt
vor allem an einem Design-Merkmal, dem Kas-

tenrump!. Diese auf den ersten Blick nicht sonder
lich elegante, technisch aber einwandfreie und
robuste Losung gewinnt allerdings an Reiz, wenn
man das Flugzeug naher betrachtet und besser
kennen lernt. »Form follows function«, diesem De-
sign-Grundsatz kann Albert Mylius — wie sein Vater
—viel abgewinnen. Die Mylius 103 ist wie die Mon-
sun vor allem eins: Funktion ohne Schnickschnack.
Dass sich so ein Konzept auch noch kostenginsti-
ger realisieren lasst als ein Flugzeug mit vielen
spharisch geformten Teilen, ist ein positiver Neben-
effekt.

Trotzdem wird das Serienflugzeug in ein paar
Punkten auch im Design noch etwas verfeinert. Al-
bert Mylius zeigte uns namlich nicht nur den flie-
genden Prototypen, sondern auch.die ersten Bau-
teile fir die Serienflugzeuge, und diese werden
sich vom »Erlkdnig« doch in vielen Punkten unter-
scheiden — auch duBerlich. Zwei Anderungen sind
es hauptsachlich, die die Maschine vor allem op-
tisch noch ansprechender machen werden: die
flachere Cockpithaube und die neu entwickelte Cow-
ling aus Kohlefaser mit zeitgemaB runden Luftein-
lassen,

Der Prototyp ist also nicht verbindlich fiir die Se-
rie, sowohl in punkto Handling, als auch was die
Ausstattung und Details betrifft.

Die Aerodynamik steht

Aus diesem Grund war uns vor allem ein Test-
flug wichtig, denn was das Grundkonzept des Flug-
zeugs, seine wesentlichen aerodynamischen Ei-
genschaften und die Handhabung betrifft, daran
duirfte sich nicht mehr viel andemn.

Die ungewdhnlichste Losung féllt schon auf, be-
vor man den Motor angelassen hat: Gebremst wird
bei der Mylius, wie bei der Monsun, von Hand. Ein
griffiger Handhebel auf der Konsole wird nach hin-
ten gezogen, reicht die Bremswirkung aus, wird
zusatzlich ein kleiner Knopf daneben eingerastet,
um die Bremse festzustellen. Ist die Handbremse
einmal drin, ist das ganze kein Problem.

Beim Rollen allerdings vermisst man gelegent-
lich eine zusatzliche Hand, hier ist das System
nicht allzu praktisch. Mit Hilfe des Handhebels
werden beide Rader iiber Scheibenbremsen verzo-
gert, gelenkt wird ausschlieBlich iber die, aller-
dings sehr gut ansprechende, Bugradsteuerung.
Mit etwas Ubung ist das Rollen kein Problem, aller-
dings sollte die Ergonomie des kleinen Hand-
brems-Feststellhebels noch verbessert werden.
Ansonsten ist die Bedienung mehr oder weniger
klasseniiblich.

Der Einspritz-Lycoming wird mit dem Mixer an-
gelassen und lauft bei 1000 Touren warm,
wahrend wir zur zwei Kilometer langen Bahn der
ehemaligen Bitburger Airbase rollen. Ein kurzer
Run-up, und los geht's. Die stufenlos einstellbaren
Klappen auf 15 Grad, sind wir bereits nach etwa
300 Metern in der Luft, nachdem wir bei zirka 50
Knoten rotiert haben.

Das leichte Flugzeug beschleunigt mit den 200
PS schon am Boden recht beeindruckend. Mit 75
Knoten steigen wir mit 1000 FuB pro Minute, und

Die Startbeschleunigung ist mit 200 PS recht beeindruckend, und mit den Klappen auf 15 Grad ist die Rollstrecke nur kurz

das, obwohl unsere Tanks fast voll sind. Sofort fallt
auf, was man, nach langer Abstinenz, in solchen
Féllen immer spiirt: Mit Kniippel fliegt es sich ein-
fach wesentlich intuitiver und entspannter — und
koordinierter!

Fir den Steigflug ist nur maBiger Druck ins
rechte Seitenruder notwendig, damit die Kugel
sauber in der Mitte bleibt. Lasst man sie auswan-
dern, spiirt man gleich den Kastenrumpf: Der nahe-
Zu quadratische Querschnitt sorgt bei schiebenden
Fluglagen fiir viele Widerstand, die Steigleis-tung
nimmt stark ab. Gut fir Flugschiiler, die so mehr
Wert auf saubere Koordination legen miissen.

Stalls sind »non-events«

Auf 5000 FuB angekommen, suchen wir uns ein
relativ unbewohntes Ubungsgebiet, wir wollen et-
was Airwork machen. Der Langsamflug bietet kein-
erlei Uberraschungen. Positiv fallt auf, wie effektiv
das Trimmruder am Hohenleitwerk ist. Nur wenig
Drehen geniigt, um die Maschine auf 70 Knoten zu
trimmen.

Auch Stalls sind fast »non events« in der My-
103. Fliegt man koordiniert (fiirs Trudeln mit zwei
Insassen ist die Maschine noch nicht getestet),
passiert kaum etwas, beim Stromungsabriss
nimmt die Maschine nur die Nase herunter und holt
Fahrt auf, wobei sie leicht eine Fldche fallen lasst,
was aber vollig unproblematisch zu beheben ist.
Dabei ist die Sinkrate nattirlich hoher als bei einer

172 oder Warrior, die relativ kleinen Flachen liefern
nicht viel Restauftrieb an den Stellen, wo die Strd-
mung noch anliegt. Sonst ist das Flugzeug aber
auch im Stall leicht beherrschbar, selbst im vollen
Stromungsabriss bleiben die Querruder effektiv
und wirken auch noch sinnrichtig, von Querruder-
Umkehrwirkung keine Spur.

Gewdhnungsbediirftig: Gebremst wird mit dem
groBen Hebel, festgestellt mit dem kleinen Knopf

Das Cockpit
wird fiir

die Serie
komplett
iiberarbeitet.
~ Was bleibt
_u istderstark
modulare
Aufbau und
das klare
Panel-Layout
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Optimal fiir kleine Fliegerclubs:
Die Schleppkupplung macht die My-103
noch vielseitiger

Wir wollen etwas weiter gehen und das Flug-
zeug in dem Bereich testen, in dem es in der Praxis
hdufig eingesetzt werden soll: Kunstflug. Bei 130
Knoten indicated versuchen wir eine Rolle, und
jetzt stoBen wir zum ersten Mal auf einen wirkli-
chen Mangel am Prototypen: Bei hohen Geschwin-
digkeiten — beim Reise- und Langsamflug fiel das
nicht auf — ist die Betétigung der Querruder sehr
schwergangig. Um eine Ziigige Rolle mit 130 Kno-
ten zu fliegen, musste ich fiir einen vollen Ruder-
ausschlag teilweise die zweite Hand zu Hilfe neh-
men, um den Stick ziigig an den Anschlag zu brin-
gen. Die anderen Ruder sind recht harmonisch
abgestimmt, aber die Steuerung um die Langs-
achse beeintrachtigt den SpaB am Kunstflug
etwas, weil man wirklich Kraft braucht.

Albert Mylius versichert uns aber spater, dass
diese Eigenschaft nichts mit der Aerodynamik der
Maschine zu tun hat, auch die Querruder sind nicht
zu klein geraten. In der Serie soll die Anlenkung der

Interessantes Detail: Fiir den Reiseflug kdnnen die
Klappen auch auf +2 Grad gebracht werden, die
Maschine wird so noch etwas schneller

Querruder iber die Segmenthebel anders (iber-
setzt und die Steuerkrafte so wesentlich herab ge-
setzt werden

Ein Loop, mit dreieinhalb g eingeleitet, gelingt
auf Anhieb ganz passabel, und auch der Turn, ob-
wohl lange nicht geiibt, ist brauchbar. Das Seiten-
ruder ist ausreichend groB, ganz langsam solite
man das Flugzeug aber beim Hammerhead nicht
werden lassen, am ginstigsten schienen 70 Kno-
ten oder etwas weniger zu sein, damit die Maschi-
ne zligig um die Hochachse dreht.

Fantastisch ist beim Kunstflug natirlich die
Sicht aus dem Tiefdecker; die Vollsichthaube, un-
terbrochen nur durch einen schmalen Steg, in den
in der Serie auch ein Uberrollbligel integriert wer-
den soll, macht es moglich. Die Fiinfpunkt-Kunst-
fluggurte fixieren die Insassen mit Fallschirm si-
cher in den Sitzschalen. Sitzposition und auch die
Sitze selbst sollen zwar fiir die Serie ganz anders
aussehen, sind aber schon beim Prototypen aus-

Die Treibstoffentnahme fiir den Riickenflug. Ein Schieber mit jeweils einer Kugel an den Enden dffnet
oder versperrt den jeweiligen Abfluss. Der Tankinhalt wird durch ein modernes System gemessen, das
den elektrischen Widerstand in einem Rohr misst— der sich je nach Pegel des Sprits im Rohr dndert
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Evolution:

Vom Prototypen zur Serienmaschine

b Die Abgasanlage (Hersteller Heggeman)
mit Haupt- und Nachschallddmpfer wird
fiir »Erhohten Larmschutze« sorgen, Y Dezibel
unter dem Grenzwert,

D Eine zusitzliche Motorvariante des 10-360
ohne Riickenflugsysteme wird die sparsame
Altenative zum 200-PS-Kunstflugmotor sein.

) Eine komplette neue Cowling mit
runden Lufteinldssen fiir effektivere
Kiihlung und zeitgemaBeres Design.

b Verstirkte Bugradaufhéngung und
ein harterer Dampfer fiir das Bugrad.

) Uberarbeitetes Panel mit analoger
und digitaler Motoriiberwachung.

b Die Sitze werden etwas tiefer und auch
weiter vorn eingebaut sowie verstellbar
sein. Sie entsprechen dem erhéhten
Insassenschutz nach JAR 23.

D Breiterer Rumpf fiir mehr Sitzkomfor
(108 Zentimeter im Schulterbereich).

b GroBerer Gepiickraum
mit 200 Liter Volumen.

) Die Schiebehaube wird flacher und somit
wesentlich eleganter ausfallen, erméglicht
durch die tiefere Sitzposition. Auberdem
wird ein Uberrollbiigel integriert sein,

b Die Fliigelstummel (als der feste Teil der
Flichen) werden breiter, damit vergroBert
sich die Standfliche beim Einsteigen.

b Verbesserte Schallisolierung des Cockpits.

b Partielle Strukturverstirkung in verschiede-
nen Bereichen fiir hohe Lebensdauer
und Gebrauchsrobustheit.

b Zwei Fliigeltanks mit jeweils 115 Liter
ausfliegbarer Spritmenge.

b Verringerung der Steuerkrifte fiir die
Querruder durch gednderte mechanische
Ubersetzung der Steuerung,

) Verstirktes Bremssystem, Uberarbeitung
der Bedienung der Feststellbremse.

) Umstellung der Produktion auf Normteile
in Zoll-BemaBung (also keine metrischen
Teile mehr).

» Aerodynamische Uberarbeitung
von Fairings und Randbogen.

) Uberarbeitung vieler Details wie
Blendschutz, Sonnenschutz,
Ablageficher im Cockpitbereich.

b Lackierung frei nach Kundenwunsch.

Die ersten Serienmaschinen im Bau. Noch in diesem Jahr sollen sie fliegen

reichend bequem. Mit einer Half Reverse Cuban
Eight wollen wir das Riickenflugsystem testen. Bei
110 drehen wir die »103« auf den Riicken — aber
ich fliege im Riickenflug zu flach und breche das
Mandver mit einer halben Rolle ab — schlieBlich

Auf die ersten Serienflugzeuge, die derzeit in
Bitburg enstehen, kann man gespannt sein. Wer-
den alle geplanten Anderungen in der Serie einge-
fiihrt, diirfte die My-103 ein perfektes Flugzeug fiir
Fliegerclubs werden, die eine vielseitig einsetzbare

Fiir Hobby-Kunstflieger ist die My-103 optimal

wollen wir kein riskantes Split-S fliegen! Piloten-
fehler... Beim zweiten Versuch steige ich schon vor
der halben Rolle in den Riickenflug etwas steiler
und driicke auf dem Riicken friiner nach — so
klappt's.

Bis sich die Fahrt abgebaut hat, fliegen wir ein
paar Sekunden auf dem Riicken, aber dank des
Riickenflugsystems denkt der Motor gar nicht ans
Stottern. Bei 70 Knoten erlaube ich der Maschine
nach unten weg zu fallen und beginne rechtzeitig
abzufangen. Mit der Geschwindigkeit wachst der
Steuerdruck auch im Hohenruder schnell an. Es
muss zwar nicht sehr viel Kraft aufgebracht wer-
den, aber dennoch so viel, dass man kaum in die
gefahrliche Situation kommen diirfte, zu hart am
Kniippel zu reiBen und die Maschine zu tiberlasten.

Alles in allem erschien mir das Flugzeug auch
fiir den wenig erfahrenen Kunstflieger — schlieBlich
bin ich genau ein solcher — gut geeignet. Abgese-
hen von den beim Prototypen zu hohen Steuerkraf-
ten fir die Querruder erinnert die My-103 im Flug-
verhalten etwas an die Zlin 242, ihren direkten
Konkurrenten (der allerdings in Deutschland immer
noch nicht Aerobatik-zugelassen ist!). Insgesamt
ist die Mylius vielleicht sogar eine Spur handlicher
als die Zlin.

Der Rest des Flugs ist Routine: Anflug und Lan-
dung sind in der My-103 von jedem Amateur
schnell zu lernen. Nur im kurzen Endanfiug (auch
hier ist sie der Zlin dhnlich) solite man aufpassen:
Nimmt man das Gas zu friih heraus, steigt die Sink-
rate rapide, auch hier spiirt man das »schnelle«
Profil und die nicht allzu ippige Fliigelflache. Aber
aufgrund der hervorragenden Sicht aus dem Cock-
pit gelingt das Abfangen und Aufsetzen gleich beim
ersten Mal miihelos.

Maschine suchen. Mit der »103« ist ndmlich nicht
nur Kunstflug, sondern auch Segelflugzeugschlepp
maglich, und auch fiir Reisen ist der Zweisitzer
durchaus geeignet. Eine Cruise speed um die 130
Knoten, 230 Liter Tankinhalt und die Moglichkeit,

Technische Daten

Die neue Cowling aus CFK im Bau

40 Kilo Gepéck hinter den Sitzen zu verstauen, la-
den férmlich ein zum Wegfliegen. Ist am Urlaubsort
alles ausgeladen, hat man das Sportgerat gleich
dabei und kann ein wenig Kunstflug trainieren. Und
vom reinen »Kaffeefliegen« kommen sowieso im-
mer mehr Privatpiloten ab — das teure Hobby soll
mehr bieten als nur ein Transportmittel zu sein.
Fiir Piloten, die nach fliegerischer Abwechslung
suchen, dirfte die My-103, wenn sie ab 2001 in
Serie gebaut wird, ein heiBer Tipp sein. Auch weil
sie bezahlbar sein wird: Zwischen 274000 Mark
fiir die 180-PS-Version und 290 000 fiir die Kunst-
flugmaschine mit 200 PS soll die My-103 kosten.

MY-102/200 MY-103/180 MY-103/200 MY-104/200

Triebwerk Lyc. AFI0-360 Lyc. 10-360 Lyc. AFID-360 Lyc. 10-360
Leistu 200 180 200 200
Propeller 3-Blatt €S 4-Blatt CS 4-Blatt CS 3-Blalt 05
Sitze 1 2 2 4
Lastvielfaches (g) +-OAkrobatik  +6,5/-3,5 Akrobatlk_+6.5/-3,5 Akrobatik____+4,4/-2.4 Utilty

nnweite (m 7.89 8,65 8.65 10,40
Linge (m) 6.40 6,50 650 750
Hiihe (m) 231 234 234 238
Fidgelfache () 940 1045 1045 13,50
Leergewicht (ka) 480 583 600 680
Mz Abfiuggewicht normal (kg) 930 950 930 1258
Zuladung gesamt (kg) 450 367 350 578
Kraftstot (ka/) 1541214 154/214 154/214 2001275
Zuladung bei max Kraftstot (kg) 310 227 210 318
Max. Geschwindigkeit (KTAS) 216 205 205 192
Mandvergeschwindigkeit (KIAS) 133 144 144 130
Reisegeschwindiokeit (KTAS) 159 147 147 149
Stelggeschwindigkeit in MSL (ft/m) 1700 1100 1130 950
Dienstgipfelhdhe (m 8000 5500 7000 5500
Flugdauer bei 65% Leistung 450 650 6,10 640

1450 1525 1760

Reichweite + 15 min. Reserve (km) 1590

Das Ziel von Mylius ist eine komplette Flugzeugfamilie aus Ein-, Zwei- und Viersitzer
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