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UMBAU EINER FK 14 A POLARIS 

"Besser als die
 
Serienversion"
 
Weshalb sollte man ein nagelneues UL nach nur 100 Flug­

stunden zerlegen und neu aufbauen? Rolf Dobler und 

Gregor Gaida haben's getan und schildern nun den Umbau 

ihrer FK 14 A Polaris. Das Ergebnis ist ein Flugzeug, das 

den damaligen Werksstandard übertrifft. 
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U nsere FK 14 A Polaris 
- gebraucht gekauft 
mit nur 25 Stunden 

Flugzeit im Mai 2006 als Hal ­
tergemeinschaft - mit der Ken­
nung D-MFKM ist schon ab 
Wer k ein bequemes, schnelles 
u nd proble mloses Flugzeug. 
Dennoch wollten wir uns mit 
dem Serienstandard nic ht zu­
fr ieden ge ben . Nach etwa 75 
St unden Flugzeit erwachte in 
uns vor allem der Wunsch , die 
Tankanlage un d die Trimmung 
zu verbess ern. 

Der Grund: Im Reiseflug 
reagi ert die Polaris äußerst 
em pfind lich auf kleinste Än ­
derungen der nicht fein genug 
einstellba ren Trimmung. Die 
Tankanlage besteht ab Werk im 
Wesentlichen au s zwei 25 Liter 
fassenden Kunstsroffkanist ern. 
Diese sind hinter den Sirzen am 
Gitterrohrrahmen befestigt und 
werden über einen Tankstutzen 
befüllr, der im Rumpf oben , 
direkt hinter dem Haubenrah-
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men angebracht ist. Die Befül­
lung erfolgt üb er einen nicht 
ansehnlichen, senkrecht durch 
die Gepäckablage verlaufenden 
"Staubsaugerschlauch", der zu 
so extremer SchaumbiIdung 
führt, dass das Betanken sehr 
mühsam und lan gwierig ist. 

Zu sätzlich sollte unser Flug­
zeug optische Retuschen erhal­
ten . Wir wollten unserer Polaris 
ein neucs Instrumentenpanel 
und eine neue Mittelkonsole in 
Kohlefaser -Optik spendieren. 
Leder und Alcantara waren für 
das neue Interieur vorgesehen. 
Ein neu es Gepäckfach ohne 
sich tbaren Tankstutzen sollte 
integriert werden. Eine neue La­
ckierung würde das UL a ttrak­
tiver machen , außerdem woll ten 
wir die an der Cowling genie te­
ten Formteile für Fahrwerk und 
Landescheinwerfer einha rz en 
und ein schleifen. 

Es war uns klar, dass es sehr 
sch wer fallen würde , ein fast 
werkneues Flug zeug zu zerlegen 

VORHER UND NACHHER: 
600 Stunden Arbeit haben Gregor 

'\. Gaida und Rolf Dobler in den 
Umbau ihrer "Mücke" investiert. 

und in Teilen neu aufzubauen. 
Erfahrungen mit solchen Arbei­
ten waren allerdings vorhanden: 
Wir sind beide Werkstanleiter, 
außerdem hatte ich bereit s mei­
ne DG-300 m it einem Klapp­
triebwerk versehen . 

Keine Kompromisse 
bei der Qualität 

Jeder Arb eits schritt sollte mit 
dem Seg en der Behörden über 
d ie Bühne gehen. Än de ru ngen, 
wie wir si e geplant hatten , er­
fo rdern entsp rechende Nach­
weise gemäß der Bauvorschrift. 
Ort de s Umb aus war m eine 
Doppelgarage. 

Im ers ten Schritt haben wir 
beschlossen, den ncuen Tank 
au s Kohlefase r zu laminieren 
und sein Volumen von 55 au f 
65 Liter zu verg rö ß ern . \Vir 
nahmen mit dem H ersteller, 
Peter Funk von B & F in Sp eyer, 
Kontakt auf und bekamen post­
wendend seine Unterstützung 

zugesagt. Beim DAeC stellten ver schl ossen, verschliffen und 
wir einen Antrag auf eine ergän­ außen mit einer weiteren Lage 
zende Mu sterzulassung. CfK bel egt. In die Rückwand 

Qualitati ve Kompromisse haben wir den aus drei Lagen 
beim Umbau unsere r D-MFKM Kohlefaser gewebe bestehenden 
wollten wir keine sfall s eingehen. Tankstutzen integriert. Der aus­
Für den neuen Tank kamen so ­ fliegbare Spritvorrar beträgt nun 
m it nur luftfahrtzugelassene 63,8 Liter, das neue Sp ritfass 
Mater iali en in Frage. Rohacell­ wiegt inklusive aller Anschlüsse 
Harrschaum. Kohl efaser (240 g/ 3700 Gramm. 
rn-) und Ll60 als Harz st anden Der Blick in di e Bauvor­
auf der Einka ufs liste. Um den schri ften LTF -UL offenb art, 
neu en Spritbeh älter möglichst da ss sich die Anforderungen an 
weit vorn e zu montieren, ohne ein UL in vielen Punkten kaum 
den Passagierraum zu verkl ei­ von denen an ein Motorflugzeug 
nern , wurde de r Hauptspant oder Motorsegler unter sch ei­
gleichzeit ig zur Vorderwand des den. Die Belastungstests zu m 
neuen Tanks. Na chweis der Festigkeit des 

Das neue Bauteil hab en wir Tanks sind vergleichbar mit den 
zu nä chs t au s acht Millimeter Anfo rde ru ngen an einen Motor­
sta rkem Rohacell-Schaum auf­ segler - eine Belastb arkeit bis zu 
gebaut. Nach dem sauberen Ein­ 9g fordern die LTF-UL fü r einen 
pa ssen in s Flu gzeug bel egten UL-Tank. Nachgewiesen haben 
wir die Innenseite mit einer wir die se Festigkeit mit ein em 
Lage Kohlefaser. Nach dem Ein­ ein fachen Versuch: 0,3 bar Unter- -\'l 
harzen d er er fo rderl ichen An­ und Überdruck genügen , damit J 
schlüsse (Entlüftung, Drainage, . die Kraft von fast einer Tonne auf B 
Za pfpu nkte) wu rde der Tank die Wand des Tanks wirkt. l' 
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Technik 

So geht es Änderungen an ULs 
Die Zulassung od er Ände rung vo n ULs be i den Verbän­
den unterscheidet sich nicht wesentlich von der Vorge­
hensweise bei Flugzeugen der Echo- oder Kilo-Klasse. 
Die wenigen Unterschiede sind schnell aufgezählt: UL­
Flugzeu ge dü rfen Werkstoffe und Baugruppen verwen ­
den, die nicht für die Luftfahrt zertifiziert sind. Einige 
Nachweise entfallen . Die "Änderung am Einzels tück" wie 
bei unserer Polaris ist be i ULs noch möglich , bei anderen 
Flugze ugklassen gibt es dies nicht ohne weite res. Es ist 
ein Irrglaube, dass man ULs ohne Genehm igung und 
Nachweise umbauen darf. Die korrekte Vorgehensweise 
einer baul ichen Änderung läuft wie folgt ab : 
~ Antrag auf ergä nzende Musterzulassung beim 
Verband stell en 
~ Änderung durchführen 
~ Die Nachweise werden vom Halter des ULs gem äß 
LTF-UL durchgeführt. 
~ Der vo m Halter beauft ragte Prüfer unterschreibt die 
Ergebnisse der Nachweise , diese werden an die vom 
Verband beauftragte Musterprüfstelle gesch ickt. Wenn 
d iese d ie Ergebnisse für korrekt erachtet, sch ickt sie 
eine Bestätigung an den Verband. Ein Prüfer stellt die 
Lufttüchtigkeit des ULs fest und schickt ebenfalls eine 
Bestätigung an den Verband. 
~ Der Verband erteilt eine Vorläufige Verkehrszulassung 
(WZ). 
~ Es ist nun ein Flugbericht zu erstellen, der vom eigenen 
Prüfer zu unterschre iben und der Mu sterprüfstelle des 
Verbands vorzulegen ist . 
~ Sind die Nachweise vollständig, ändert de r Verband 
das Gerätekennblatt. 

Bei dieser Gelegen hei t haben ben wir aus den gleichen Werk­
wir d en alten Tankstutzen aus sto ffen wie den Ta nk laminie rt. 
de m Rumpf entfernt un d ein Der erste Vers uc h sch eitert e 
nc ues Exemplar aus Alu mini ­ jedoch Olm Gewicht. Trotz Vaku­
um eingepasst. Das Gepäc kfac h u mtechnik war unser Werk nicht 
hinter de n Si tzen ha ben wir leichter als das or igina le Seiten­
ebenfalls kom plett neu angefer­ ruder. Ein neuer Plan musste her. 
tig t. Es bes teh t nun aus drei Mil­
limeter Contizell-Scha um und Seitenruder und 
ist beidseitig mit je einer Lage Trimmung geändert 
Glasfaser (80 g/ m2) belegt . 

Bei ers ten Wägungen und Be­ Die endgültige Version gestal­
rech nung en ste ll te sich herau s, teten wir aus eine m rippenver­
dass de r Schwerpunkt je nach stärkten Roh acell-Hart schaum­
Beladung seh r nah an der hin­ bl ock mit Auss pa rungen. Die 
tere n Grenze des Zulässigen lie­ Auße nseite haben wir mit einer 
gen würde. Um die Gefahr eines Lage Kohl efaser (240 g/ m2) be­
sc hwanzlas tigen Flugzeuges legt. Die Beschläge wurden aus 
a usz usc h ließen , h aben wir Messin g hergestellt u nd t ief in 
besch losse n, gleich ein neues, di e Struktur d es Seitenrude rs 
leich teres Seiteruder zu bauen. einge bunden, um eine gleich­

Peter Funk war zunächst skep- mäßige Krafteinleitung ins Ru­
tisch. Trot zdem haben wir einen der zu gewährleisten. Das Ergeb­

-;i weiteren An trag auf ergänzende nis de r Arbei t kan n sich sehen 
j Musterzulassu ng bei m DAeC lassen: Unser neues Seite nruder 
~ eingereicht un d uns ans Werk ge­ wog ein Kilogra mm wen iger 
~ macht. Das neue Seiteruder ha- und war somi t etwa 30 Prozent 

leichter als das Originalteil. Das 
Ruder ist dabei so sta bil wie ein 
Surfbre tt - und das muss es 
auch sein: Bei der geforder ten 
Festigkei tsprüfung wurde das 
Rud er ledi gl ich in den Lagern 
aufgehäng t und mit 105 Kilo­
gramm belastet . 

Der Leergewichtsschwerp unkt 
verschob sich dan k des leich­
teren Rud ers, der wese n tl ich 
leichteren Ta nk anlage, laserge­
schnitten er Bremssc he iben un d 
einiger weiterer Maßnah me n 
um 26 Millimeter nac h vorne. 

Das näc hste Kapitel un seres 
Um bauvor habens war die Trim­
mu ng . Diese benu tzt nach un­
sere r Übe rarbeitung zwar no ch 
d ie origi na len Fede rn , a ller­
ding s haben wir die Anlenkung 
ko mplett geä nder t. Ans ta rr ei­
nen Hebel zu vers tellen, der d ie 
Federn di rekt ans teue rte, d reht 
man nu n an einem Trirnrn rad , 
das über einen Zahnriemen eine 
Gewindeschnec ke an treibt. Diese 

Schn ecke treib t ein Rad mit Ex­
zenter an , der die Federn verstellt. 
Diese Unt ersetzun g erlaubt n un 
eine sehr feinfühlige Eins tellung F 
der Last igkeit im Flug. 

Nun fo lg ten optische Retu­
sche n: Gemei ns am hab en wir Ü 
das Flug zeug abge schl iffen und 
neu lackiert. Dies war ganz klar it 
der handwerkl ich anspruch s­ IV 
volls te Teil un serer Arbei t. Das 
nu n "Müc ke" getaufte Flugzeug Z 
erh ielt ein neues Dekor auf bei­
d en Seiten d es Rumpfes: eine 
M ücke mi t St ahlhelm - klein , 
sch ne ll und geme in wie un ser 
FIugze ug so ll te u n ser Mas­
kottchen sein. Das Seite nr ude r 
un d die Cowling erhiel ten ein 
Schachb rettmuster. 

Beim Bau der neu en Mitt el­
konsole ka m uns die Erfah ru ng 
au s de m Bau des Tan ks zug ute : 
Zu näc hst haben wir die er for­
derlich en Teile aus Scha um ge­
formt, ins Flugzeug eingepass t 
und ers t da nn bei dsei t ig mit 

K 

SI 

A 

DER BAU DES NEUEN PANELS 
(unten) erwies sich als handwerklich 
harte Nuss. Auch das neue Seiten­
ruder war eine bauliche Hera us­
forderung (rechts). 
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BILDER VOM ROHBAU: Der Bau von
 
Tank (rechts), Panel und Mittelkonsole
 
erfordert Erfahrung im Umgang mit 
Composite-Werkstoffen. 

ELEGANTE LÖSUNG: das neue Gepäck­
fach und die unsichtbare Tankanlage. 

Matten bel egt. An d er Au ße n ­
sei te kam Kohl efaser gewebe 
zum Ein satz, an der Innenseite 
Glasfasergewebe. 

Das Fini sh jener Teile, bei de­
nen dic CfK-Struktur sich tbar 
se in so ll, er forde rte besonders 
viel So rgfalt . Nur eine einzige 
Matte darf sich tba r sein, sonst 
ergeben sich unschöne Faser­
verlaufe. Unebenheiten dür­
fen nicht gespachtelt, sondern 
mü ssen mit Klarl ack au sgefüll t 
werden. Beim anschließenden 
Schl eifen und Lackieren darfdie 
Faser auf keinen Fall durch ge­
sch liffen werden. Insgesamt ha­
ben wir di e sich tba ren CfK-Tcile 
fünf Mal lackiert und geschlif­
fen, bi s sich der gewünschte Tie­
fenglanzcffekt ein stellte. 

Anspruchsvoll war insbeso n ­
dere das Laminieren des neuen 
Panels, be i de ssen Fertigung 
die Stundenzahl förmlich ex ­
plodiert ist. Auch hi er so llte die 
attraktive Kohle-Optik ein Hin-
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gucker sein . Leider ist d ie eigent­
lich letzte Harzschicht mit de r 
Kohlefas erlage nicht vern ün ftig 
ausgehärtet. \Vir mussten le r­
nen , da ss das Ll60-Harz ab ge­
deckt werden muss , wenn cs in 
dünnen Schichten aufgctragen 
wird. Rolf Dobler hat 80 Stun­
den geschliffen in der Hoffnung, 
das Panel zu retten, ab er es war 
vergebens. Das End e vom Lied 
war, dass wir das Element erneut 
bauen mu ssten. 

Edles Finish für 
den Innenraum 

Der gesamte Innenraum wur­
de ab schließend mit Alcantara 
und Leder ausgeschlagen, ein 
Glascockpit mit künstlichem 
Horizont, Moving Map und wei­
teren Instrumenten wurde ein ­
gebaut. Ein iPod, der über das 
Becker- Funkgerät die Musik auf 
die Kopfhö rer schaltet, sorgt für 
Unterhaltung. 

Unser Fazit na ch 600 Arbeits­
stunden zwischen Oktober 2006 
und April 200 7: Vorteilhaft ist es, 
wenn man, wie in unserem Fall , 
auf di e Unterstützung d es Her­
stellers bauen kann. Die von Pe­
ter Funk zur Verfü gung gestell­
ten Berechnungen haben uns 
die Nachweisführung erleichtert. 
Mögl icherweise lassen sich an­
dere Hersteller so lche Informa ­
tionen zwar bezahlen, aber selbst 
dann so llte man di e angeborene 
Hilfe in Anspruch nehmen . 

Während sich die technische 
Seite zum inde st in weiten Tei­
len recht einfach gestaltetc , war 
die Abwicklung der Nachweise 
eine zähe Angelcgenheit. Bis das 
Luftsportgeräte-Büro de s DAeC 
auf unseren ersten Antrag auf 
crgänzendc Musterzulassung 
reagie rte, vergingen mehrere 
Wochen. Aufdie Nachfrage, wel­
che Nachweise sp eziell für unse­
re Ände ru ngen notwendig seien , 
schickte uns der Verband korn ­

rnenrarl os di e Bauvorschrift 
LTF-UL. Der Papierkrieg für den 
neuen Tank und das Seiten ruder 
dauerte etwa vier Monate und 
kostete etwas mehr als 800 Euro. 

Un sere nunmehr einmalige 
FK 14 braucht den Vergleich mit 
einer B-Version , wie sie B & F 
heute verkauft, n icht zu scheu­
en . Die Wägung crgab flugferrig 
ech te 297,9 Kilogramm. Trotz 
der zah lreichen Verbesserungen 
ist unsere "Mücke" also nicht 
schwerer als eine Serienversion 
der FK 14 A Polaris. Der Erst­
flug nach den Änderungen war 
verständlicherweise aufregend , 
aber vö llig problemlos. Bisheu­
te sind kein erlei Schwierigkeiten 
aufget reten, und bis heureriecht 
es im Innenraum nicht mehr wie 
früher nach Kraftstoff. 

Lob gab es übrigens von Perer 
Fu nk: "Sie ist besser als die da­
malige Serienversion der FK 14 
A Polaris." 

GI'egol" Gaida 
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