
Airline-Feeling  Der Turbomotor bringt  
auch in großen Höhen volle Leistung.  

Vergrößerte Flächen am Leitwerk stabilisieren 
die Flugeigenschaften

MENSCH & MASCHINE

UL-Pilot-Report: Dynamic WT9 600 NG 915 iS von Aerospool

Stark & schnell
Die konsequente Weiterentwicklung der beliebten Dynamic kombiniert nun  
im aktuellen Topmodell die 600-Kilogramm-Auflastung, den kräftigen Rotax 915 iS  
und eine Menge Verbesserungen im Detail

T E X T  L EO N - A L E X I S  S C H W EI Z ER  F O T O S  S A M Y K R A M E R
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Robust  Im Vereinsbe-
trieb hat sich auch das 
geschleppte Einzieh-
fahrwerk bewährt.  
Die Dämpfung erfolgt 
nicht hydraulisch, 
sondern über Elasto-
mer-Elemente

arauf hatte ich mich schon seit Wochen 
gefreut, endlich ist es soweit: Bei strah-
lendem Sonnenschein stehe ich vor der 
brandneuen Version der Dynamic WT9 

mit 600 Kilogramm maximaler Abflugmasse und 
Rotax 915 iS am Flugplatz in Heubach (EDTH). Der 
deutsche Musterbetreuer Hannes Zimmermann von 
ISS-Aviation zeigt mir das Topmodell von Aerospool. 
Es soll ein Tag voller Überraschungen werden …

Schon 2008 kam ich das erste Mal mit der Dynamic 
in Kontakt. Damals betreute ich die Flugzeugauswahl 
und den Kauf eines Ultraleichtflugzeugs für meinen 
Heimatverein. Unsere Wahl fiel auf die WT9 mit der 
Werknummer 83. Wie sich herausstellte, war dies eine 
äußerst gute Wahl, denn der Betrieb war problemlos 
und nach zirka zehn Jahren mit vielen Flugstunden 
gelang der Verkauf nahezu zum damaligen Kaufpreis. 

Für mich als Flugzeugwart und Ingenieur ist der 
Blick auf den Hersteller besonders wichtig. 2008 war 
ich zum ersten Mal bei Aerospool in Prievidza in der 
Slowakei. Die Professionalität bezüglich Festigkeit, 
Statik, Verarbeitung, Montage, Dokumentation und 
Qualität in allen Gewerken hat mich damals ebenso 
wie heute sehr beeindruckt. 

Der slowakische UL-Hersteller Aerospool ist im 
Markt fest etabliert: Weltweit fliegen mehr als 900 
WT9, in Deutschland gehört die UL-Variante alljähr-

MENSCH & MASCHINE

Nicht zu viel  Auf nur 
einem großen Display 
sind Künstlicher Hori-
zont, Moving Map mit  
digitaler ICAO-Karte 
und Motordaten vereint

D

Aufgeräumt  Dynon- 
Avionik und farbig klar 
markierte Schalter 
sorgen für Überblick 
im Panel

Dach über dem Kopf  Die große Haube bietet eine gute 
Rundumsicht, doch bei starker Sonneneinstrahlung 
bietet eine optionale Jalousie Schatten

lich zu den meistverkauften Mustern. Hannes weiß 
noch mehr: In Deutschland sind die Kunden je etwa 
hälftig Vereine und Privatpersonen. Die Schleppaus-
führung geht zu 80 Prozent an Vereine. Erste Überra-
schung für mich: Inzwischen haben etwa 40 Prozent 
aller verkauften WT9 ein Einziehfahrwerk. 

Während die 472,5-Kilogramm-Variante noch 
beim Deutschen Aero Club zugelassen wurde, finden 
sich die Kennblätter für die Ausführungen mit 600 
Kilogramm MTOM beim DULV. Es gibt 20! Jede Kom-
bination von Triebwerk, Propeller und Fahrwerksaus-
führung hat ein eigenes. Die Version unseres Testflug-
zeugs Dynamic WT9 600 NG 915 iS hat seit November 
2022 die DULV-Zulassung.

Der Verstellprop wiegt zwölf Kilogramm
Der Rotax 915 iS hat eine elektronische Benzinein-
spritzung und einen Turbolader. Bei 5800 rpm be-
trägt die Startleistung 141 PS, die Dauerleistung im 
Reiseflug liegt mit 5500 rpm bei 135 PS. Aerospool ver-
wendet dazu einen hydraulisch verstellbaren Con- 
stant-Speed-Propeller Woodcomp/Kremen KW30. Der 
wiegt bei einem Propellerdurchmesser von 1,75 Me-
tern immerhin zwölf Kilogramm. Ein Vierblatt-Pro-
peller von Duc und einer mit drei Blättern von E-Prop 
sollen noch getestet werden.

850 Kilogramm  
Schlepplast reichen 
auch für schwere Segler 
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Vielseitig  Als Schleppmaschine und 
zugleich schnelles Reise-UL ist die WT9 
für Vereine besonders interessant. Ein 
einziehbares Schleppseil ist verfügbar

a
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Gestreckte Cowling  Damit der Rotax 915 iS passt, wurde die Verkleidung ver-
längert – und zugleich der Übergang zur Cockpithaube aerodynamisch optimiert

Elektrisch  Die Landeklappen ebenso wie zwei Kühlklappen für 
Öl- und Wasserkühler werden mit Elektromotoren verstellt

Für den Urlaub  In den Fächern hinter den Sitzen lassen sich 
unter den Deckeln 20 Kilogramm Gepäck verstauen

Bequem  Die Sitze mit Mittelkonso-
le dazwischen lassen den Insassen 
viel Platz
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Eigentlich wollte ich ja gleich losfliegen, doch oh-
ne eine gründliche Einweisung und der Nutzung um-
fangreicher Checklisten ist man in so einem moder-
nen High-End-UL hoffnungslos überfordert. Daran 
ändert auch meine Flugerfahrung mit  1600 Flug-
stunden nichts. Allein das Glascockpit vom Typ Dy-
non SkyView HDX 1100 fordert jede Menge Übersicht 
und Kompetenz in der Bedienung – auch wenn es 
dann keine Wünsche offen lässt. Als Backup dient ein 
Multifunktionsinstrument Salus von LX-Navigation.

Das Flugzeug sieht auf den ersten Blick zwar noch 
immer wie die mir bekannte Dynamic aus, hat aber 
viele Weiterentwicklungen und Optimierungen im 
Detail erfahren. Ganz wesentlich: Das Seitenleitwerk 
ist größer und höher, das Höhenleitwerk wurde mit 
mehr Tiefe ausgelegt. Das führt zu einem »Fliegen wie 
auf Schienen«, absolut richtungstreu und stabil. Für 
den Kurvenflug wird kein Seitenruder benötigt, die 
Kugel bleibt trotzdem schön in der Mitte.

Die Triebwerksleistung wird jetzt mit einem He-
bel auf der Mittelkonsole gesteuert. Die blau gekenn-
zeichnete Propellerverstellung findet sich als Dreh-/
Schiebeknopf darüber im Panel. Dort ist bei Varianten 
mit festem Propeller der Gashebel angebracht.

Automatische Kühlluftklappen
Die Motorverkleidung ist etwas länger, damit der 915 
iS ausreichend Platz findet. Ein Ringträger hält den 
Motor mittels Streben am Brandschott. Der Übergang 
der oberen Cowling zur Cockpithaube wurde aerody-
namisch optimiert und ist nun flacher, was sich po-
sitiv auf die Reisegeschwindigkeit auswirkt. Spezielle 
CFK-Formteile an der Unterseite der Triebwerkverklei-
dung können je nach Einsatzzweck für Reiseflug oder 
Schleppbetrieb ausgetauscht werden. Dies ermöglicht 
ein aerodynamisches Optimum für die jeweilige Be-
triebsart. Öl- und Wasserkühler werden mit elektrisch 
verstellbaren Klappen »wärmegeregelt«. Sie sind ma-
nuell oder im Automatikmodus steuerbar.  Kleines, 
aber pfiffiges Detail: Um die beiden runden Luftein-
lässe an der Stirnseite der Cowling sind jeweils ring-
förmige LED-Landelichter integriert.

Die nach vorn öffnende Cockpithaube verfügt 
über einen Verschluss mit Sicherheitsverriegelung. 
Deren Status wird über einen Endschalter kontrol-
liert, sodass eine Warnleuchte im Panel signalisiert, 
falls die Haube nicht korrekt geschlossen ist.

Das bewährte elektrohydraulische Einziehfahr-
werk der RG-Version (retractable gear) ist optional mit 
Komplettabdeckungen für das Hauptfahrwerk lie-
ferbar, was der Geschwindigkeit zugute kommt. Bei-
de Fahrwerkvarianten sind serienmäßig mit Berin-
ger-Bremsen ausgerüstet und gleichermaßen robust. 
Gibt die Elektrohydraulik der RG auf, fallen die Räder 
mit Unterstützung von Gasdruckfedern und ihrer ei-
genen Masse heraus und verriegeln.

Was das Einziehfahrwerk außer einem wohligen 
Gefühl beim Betätigen des Hebels bringt? Bei 2000 
Fuß ist die RG 38 km/h schneller, dieser Vorsprung re-
duziert sich in 10 000 Fuß auf nur noch 21 km/h.

Eine Schleppkupplung für eine maximal zulässi-
ge Anhängelast von bis zu 850 Kilogramm ist optio-
nal erhältlich, samt elektrischer Einzugwinde für das 
Schleppseil. Wer lieber reisen will: Der Gepäckraum 
hinter den Sitzen ist groß und verträgt 20 Kilogramm.

Nach dem Einsteigen ist zum Triebwerksstart eine 
umfangreiche Checkliste abzuarbeiten. All die elek-
tronischen Helferlein wollen auf ihre Funktion ge-
checkt werden. Nach dem Starten des kalten Einspritz-
motors dann noch eine Überraschung: Das Triebwerk 
läuft anfangs etwas ruppig. Das gibt sich aber beim 
Warmlaufen, schnell läuft es seidenweich.

Wir sind knapp unter der maximal zulässigen Ab-
flugmasse von 600 Kilogramm. Dennoch erfolgt der 
Start mühelos, fast federleicht. Vom erwarteten Pro-
pellerdrehmoment spüre ich gar nichts. Beim Steigen 
auf Flugfläche 95 geht es schnell hinauf, mit 2000 Fuß 
pro Minute oder zehn m/s. Da spielen Turbolader und 
Verstellprop perfekt zusammen: kein Leistungsver-
lust, stattdessen Fahrstuhl-Feeling. So zügig habe ich 
das noch nicht erlebt.

Unser Ziel ist die Zugspitze, von Heubach exakt 173 
Kilometer entfernt. Auf dem Weg dorthin flie- a



Gute Figur  Die Dynamic WT9 ist 
seit Jahren eines der meistver-
kauften ULs in Deutschland
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FliegenFischen

DIE 
SCHÖNSTEN 

SEITEN 
DES LEBENS.

gen wir wie im Airliner über der aufgelocker-
ten Bewölkung und unterhalten uns über das 
Flugzeug. Hoppla, ist das da vorn schon die 
Zugspitze? Tatsächlich, nach etwas mehr als 
35 Minuten ist unser Flugziel erreicht, inzwi-
schen in FL120. Wieder gilt: So schnell habe 
ich das noch nie erlebt. Natürlich hatten wir 
die Dynamic laufen lassen und waren länge-
re Zeit mit 300 km/h unterwegs. 

Auch bei solchen Geschwindigkeiten ist 
es unspektakulär angenehm im Flieger, kein 
Schütteln, keine sonderbaren Geräusche. Bei 
diesen Speeds verlangt der Rotax aber einen 
Expresszuschlag und genehmigt sich 38 Liter 
pro Stunde, bei einem Ladedruck von 41 inch 
Hg. Doch keine Angst, es geht auch viel ver-
brauchsgünstiger: Bei 239 km/h in 2000 Fuß 
mit 30 inch Hg begnügt sich der Motor mit 25 
Litern pro Stunde. Wer die Wahl haben möch-
te, sollte zu den Tanks beidseitig in den Flü-
gelstummeln des Rumpfs (zusammen 74 Li-
ter) zusätzlich die Flächentanks ordern, was 
dann 126 Liter Tankkapazität ergibt.

Auf dem Heimweg testen wir das Lang-
samflugverhalten. Ohne Klappen beginnt die 
Dynamic bei 95 km/h ordentlich zu schüt-
teln, schaukelt über die Tragflächen etwas 
nach links und rechts, lässt sich aber mit dem 
Seitenruder problemlos auf Richtung hal-
ten. Sind Fahrwerk und volle Klappen ausge-
fahren, ergibt sich bei einer IAS von 85 km/h 
dasselbe Verhalten. Wenn das Flugzeug nicht 
mehr fliegen möchte, kündigt es dies recht-
zeitig deutlich an, ohne über die Tragflächen 
abzukippen.

Aus größerer Höhe kann schnell abgestie-
gen werden, wobei die automatische Steue-
rung der Kühlklappen sehr hilft. Das Fahr-
werk ermöglicht butterweiche Landungen 
und die Beringer-Bremsanlage verzögert zu-
verlässig. Eins noch: Der Lärmwert von 58,1 
db(A) bei maximaler Abflugmasse ist sehr gut 
und erfüllt die Anforderungen des erhöhten 
Lärmschutzes wie bei kaum einem anderen 
600-Kilogramm-UL.

Aerospool ist es gelungen, das bewähr-
te Basiskonzept der Dynamic WT9 vor allem 
aerodynamisch derart weiterzuentwickeln, 
dass neueste Motorentechnik in Kombina-
tion mit moderner Avionik eine neue Leis-
tungsklasse definiert, welche so noch selten 
im Premiumsegment zu finden ist. Ich je-
denfalls träume zukünftig nicht mehr von 
Mercedes S-Klasse, Porsche oder Ferrari, son-
dern von meiner eigenen Dynamic WT9 600 
NG 915 iS. Denn träumen kann ich mir leis-
ten …

Aerospool Dynamic WT9 600 NG 915 iS
Spannweite  8,90 m
Flügelfläche  10,50 m2

Länge  6,72 m
Höhe  2,00 m
Leermasse  385 kg
MTOM  600 kg
Tankinhalt(je nach Ausführung) 74/100/126 l
Motor / Leistung Rotax 915 iS / 141 PS
Propeller   Woodcomp/Kremen 

KW30, Dreiblatt, Com-
posite, 1,75 m

VerbrauchReise (2000 Fuß)  ca. 25 l/h
VReise (2000 Fuß)  239 km/h
Vne  336 km/h
Vno  275 km/h
Vs0  68 km/h
Basispreis(brutto, Rotax 915 iS)  273 000 Euro 
Preis (brutto, Vorführmaschine)  ca. 330 000 Euro
Hersteller   Aerospool 

Prievidza, Slowakei
Vertrieb   ISS-Aviation  

Bachwiesenweg 9 
73529 Schwäbisch- 
Gmund

Telefon  07173/710 30 50 
E-Mail  info@iss-aviation.de  
Internet  www.iss-aviation.de

Technische Daten d

RETTUNGSSYSTEM
Das für ULs vorge-
schriebene Gesamt- 
rettungssystem ist in  
der Dynamic WT9  
hinter dem Motor auf 
der Copiloten-Seite 
verbaut.


