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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 tbertrifft.
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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
Werk ein bequemes, schnelles
und problemloses Flugzeug.
Dennoch wollten wir uns mit
dem Serienstandard nicht zu-
frieden geben. Nach etwa 75
Stunden Flugzeit erwachte in
uns vor allem der Wunsch, die
Tankanlage und die Trimmung
zu verbessern.

Der Grund: Im Reiseflug
reagiert die Polaris auferst
empfindlich auf kleinste An-
derungen der nichr fein genug
einstellbaren Trimmung, Die
Tankanlage besteht ab Werk im
Wesentlichen aus zwei 25 Liter
fassenden Kunststoffkanistern.
Diese sind hinter den Sitzen am
Gitrerrohrrahmen befestigr und
werden {iber einen Tanksturzen
befiillt, der im Rumpf oben,
direkt hinter dem Haubenrah-
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men angebrachr ist. Die Befil-
lung erfolgr iiber einen nicht
ansehnlichen, senkrechr durch
die Gepickablage verlaufenden
wStaubsaugerschlauch®, der zu
so extremer Schaumbildung
fithrr, dass das Betanken sehr
mithsam und langwierig ist.

Zusirzlich sollte unser Flug-
zeug optische Reruschen erhal-
ten. Wir wollten unserer Polaris
ein neues Instrumentenpanel
und eine neue Mittelkonsole in
Kohlefaser-Oprik spendieren.
Leder und Alcantara waren fiir
das neue Interieur vorgesehen.
Ein neues Gepickfach ohne
sichtbaren Tanksturzen sollre
integriert werden, Eine neue La-
ckierung wiirde das UL artrak-
tiver machen, aufierdem wollten
wir die an der Cowling geniete-
ten Formreile fiir Fahrwerk und
Landescheinwerfer einharzen
und einschleifen,

Es war uns klar, dass es sehr
schwer fallen wiirde, ein fast
werkneues Flugzeug zu zerlegen

www.derokurier.de

und in Teilen neu aufzubauen.
Erfahrungen mit solchen Arbei-
ten waren allerdings vorhanden:
Wir sind beide Werkstactleiter,
auflerdem hatte ich bereits mei-
ne DG-300 mic einem Klapp-
triebwerk versehen,

Keine Kompromisse
bei der Qualitit

Jeder Arbeitsschritt sollee mit
dem Segen der Behorden iiber
die Bithne gehen, Anderungen,
wie wir sie geplant hatren, er-
fordern entsprechende Nach-
weise gemifl der Bauvorschrift.
Orr des Umbaus war meine
Doppelgarage.

Im ersten Schritt haben wir
beschlossen, den neuen Tank
aus Kohlefaser zu laminieren
und sein Volumen von 55 auf
65 Lirer zu vergrofern. Wir
nahmen mit dem Hersteller,
Peter Funk von B & F in Speyer,
Kontakr auf und bekamen post-
wendend seine Unrerstiitzung

zugesagt. Beim DAeC srellten
wir einen Antrag auf eine ergdn-
zende Musterzulassung,

Qualirative Kompromisse
beim Umbau unserer D-MFKM
wollren wir keinesfalls eingehen.
Fiir den neuen Tank kamen so-
mit nur luftfahrrzugelassene
Materialien in Frage. Rohacell-
Hartschaum, Kohlefaser (240 g/
m?) und L160 als Harz standen
auf der Einkaufsliste. Um den
neuen Spritbehilrer moglichse
weit vorne zu montieren, ochne
den Passagierraum zu verklei-
nern, wurde der Hauptspant
gleichzeirig zur Vorderwand des
neuen Tanks.

Das neue Bauteil haben wir
zuniichst aus acht Millimeter
starkem Rohacell-Schaum auf-
gebaut. Nach dem sauberen Ein-
passen ins Flugzeug belegren
wir die Innenseite mir einer
Lage Kohlefaser. Nach dem Ein-
harzen der erforderlichen An-
schliisse (Entliiftung, Drainage,
Zapfpunkre) wurde der Tank

VORHER UND NACHHER:

600 Stunden Arbeit haben Gregor
Gaida und Rolf Dobler in den
‘Umbau ihrer ,,Miicke" investiert.

verschlossen, verschliffen und
auflen mir einer weiteren Lage
CfK belegt. In die Rickwand
haben wir den aus drei Lagen
Kohlefasergewebe bestehenden
Tanksturzen integriert. Der aus-
fliegbare Spritvorrar berrigr nun
63,8 Liter, das neue Spricfass
wiegt inklusive aller Anschliisse
3700 Gramm.

Der Blick in die Bauvor-
schrifrten LTF-UL offenbart,
dass sich die Anforderungen an
ein UL in vielen Punkten kaum
von denen an ein Motorflugzeug
oder Mortorsegler unrerschei-
den. Die Belastungstests zum
Nachweis der Festigkeit des
Tanks sind vergleichbar mit den
Anforderungen an einen Motor-
segler - eine Belastbarkeit bis zu
9 g fordern die LTF-UL fiir einen
UL-Tank. Nachgewiesen haben
wir diese Festigkeir mit einem
einfachen Versuch: 0,3 bar Unter-
und Uberdruck geniigen, damit
die Kraftvon fasteiner Tonne auf
die Wand des Tanks wirkr.
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Anderungen an ULs

Die Zulassung oder Anderung von ULs bei den Verbin-
den unterscheidet sich nicht wesentlich von der Vorge-
hensweise bei Flugzeugen der Echo- oder Kilo-Klasse.
Die wenigen Unterschiede sind schnell aufgezahlt: UL-
Flugzeuge diirfen Werkstoffe und Baugruppen verwen-
den, die nicht fur die Luftfahrt zertifiziert sind. Einige
Nachweise entfallen. Die ,Anderung am Einzelstiick“ wie
bei unserer Polaris ist bei ULs noch moglich, bei anderen

DER BAU DES NEUEN PANELS

Flugzeugklassen gibt es dies nicht ohne weiteres. Es ist
ein Irrglaube, dass man ULs ohne Genehmigung und
Nachweise umbauen darf. Die korrekte Vorgehensweise
einer baulichen Anderung lduft wie folgt ab:

> Antrag auf erginzende Musterzulassung beim

Verband stellen
> Anderung durchfithren

» Die Nachweise werden vom Halter des ULs gemaR

LTF-UL durchgefiihrt.

» Der vom Halter beauftragte Priifer unterschreibt die
Ergebnisse der Nachweise, diese werden an die vom
Verband beauftragte Musterpriifstelle geschickt. Wenn
diese die Ergebnisse fiir korrekt erachtet, schickt sie
eine Bestatigung an den Verband. Ein Priifer stellr die
Luftriichtigkeit des ULs fest und schicke ebenfalls eine

Bestatigung an den Verband.

» Der Verband erteilt eine Vorldufige Verkehrszulassung

(WZ).

> Es ist nun ein Flugbericht zu erstellen, der vom eigenen
Priifer zu unterschreiben und der Musterpriifstelle des

Verbands vorzulegen ist.

» Sind die Nachweise vollstandig, andert der Verband

das Geritekennblart.

Bei dieser Gelegenheit haben
wir den alten Tanksturzen aus
dem Rumpf entfernt und ein
neues Exemplar aus Alumini-
um eingepasst. Das Gepickfach
hinter den Sitzen haben wir
ebenfalls komplect neu angefer-
tigt. Es besteht nun aus drei Mil-
limerer Contizell-Schaum und
ist beidseitig mit je einer Lage
Glasfaser (80 g/m?) belegt.

Bei ersten Wigungen und Be-
rechnungen stellte sich heraus,
dass der Schwerpunkt je nach
Beladung sehr nah an der hin-
teren Grenze des Zulassigen lie-
gen wiirde. Um die Gefahr eines
schwanzlastigen Flugzeuges
auszuschliefen, haben wir
beschlossen, gleich ein neues,
leichreres Seiteruder zu bauen.

Peter Funk war zuniichst skep-
tisch. Trotzdem haben wir einen
weiteren Antrag auf erginzende
Musterzulassung beim DAeC
eingereicht und uns ans Werk ge-
macht. Das neue Seiteruder ha-
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ben wir aus den gleichen Werk-
stoffen wie den Tank laminiert,
Der erste Versuch scheiterte
jedoch am Gewichr. Trotz Vaku-
umtechnik war unser Werk niche
leichter als das originale Seiten-
ruder. Ein neuer Plan musste her.

Seitenruder und
Trimmung gedndert

Die endgiiltige Version gestal-
teten wir aus einem rippenver-
stirkten Rohacell-Hartschaum-
block mit Aussparungen. Die
AuBenseite haben wir mit einer
Lage Kohlefaser (240 g/m?) be-
legr. Die Beschlige wurden aus
Messing hergestellt und tief in
die Strukrur des Seitenruders
eingebunden; um eine gleich-
miflige Krafteinleitung ins Ru-
der zu gewihrleisten. Das Ergeb-
nis der Arbeit kann sich sehen
lassen: Unser neues Seitenruder
wog ein Kilogramm weniger
und war somit etwa 30 Prozent

{unten) erwies sich als handwerklich
harte Nuss, Auch das neue Seiten-

ruder war eine bauliche Heraus-
forderung (rechts).
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leichter als das Originalteil. Das
Ruder ist dabei so stabil wie ¢in
Surfbrett - und das muss es
auch sein: Bei der geforderten
Festigkeitsprisfung wurde das
Ruder lediglich in den Lagern
aufgehingt und mit 105 Kilo-
gramm belastet.

Der Leergewichtsschwerpunkt
verschob sich dank des leich-
teren Ruders, der wesentlich
leichteren Tankanlage, laserge-
schnittener Bremsscheiben und
einiger weiterer Mafnahmen
um 26 Millimeter nach vorne.

Das niichste Kapitel unseres
Umbauvorhabens war die Trim-
mung. Diese benutzt nach un-
serer Uberarbeitung zwar noch
die originalen Federn, aller-
dings haben wir die Anlenkung
komplert geindert. Anstarr ei-
nen Hebel zu verstellen, der die
Federn direkt ansteuerte, dreht
man nun an einem Trimmrad,
das tiber einen Zahnriemen eine
Gewindeschnecke antreibt. Diese
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Schnecke treibr ein Rad mit Ex-

zenteran, der die Federn verstellt.
Diese Untersetzung erlaubt nun
eine sehr feinfiihlige Einstellung
der Lastigkeir im Flug,

Nun folgten optische Reru-
schen: Gemeinsam haben wir
das Flugzeug abgeschliffen und
neu lackiert. Dies war ganz klar
der handwerklich anspruchs-
vollste Teil unserer Arbeit. Das
nun ,Miicke" getaufte Flugzeug
erhielt ein neues Dekor auf bei-
den Seiten des Rumpfes: eine
Miicke mit Stahlhelm - klein,
schnell und gemein wie unser
Flugzeug sollte unser Mas-
kottchen sein. Das Seitenruder
und die Cowling erhielten ein
Schachbrettmuster.

Beim Bau der neuen Mittel-
konsole kam uns die Erfahrung
aus dem Bau des Tanks zugute:
Zunichst haben wir die erfor-
derlichen Teile aus Schaum ge-
formt, ins Flugzeug eingepasst
und erst dann beidseitig mit

www.aerokurier.de



BILDER VOM ROHBAL: Der Bau von

Tank (rechts), Panel und Mittelkonsole
erfordert Erfahrung im Umgang mit

Composite-Werkstoffen.

Matren belegr. An der Auen-
seite kam Kohlefasergewebe
zum Einsatz, an der Innenseite
Glasfasergewebe.

Das Finish jener Teile, bei de-
nen die CFR-Serukeur sichtbar
sein soll, erforderte besonders
viel Sorgfalt. Nur eine einzige
Martte darf sichtbar sein, sonst
ergeben sich unschone Faser-
verliufe. Unebenheiren diir-
fen nichr gespachrelt, sondern
miissen mit Klarlack ausgefiill
werden. Beim anschliefenden
Schleifen und Lackieren darf die
Faser auf keinen Fall durchge-
schliffen werden. Insgesamt ha-
ben wir die sichtbaren CFK-Teile
fiinf Mal lackiert und geschlif-
fen, bis sich der gewtinschre Tie-
fenglanzeffekr einstellre.

Anspruchsvoll war insbeson-
dere das Laminieren des neuen
Panels, bei dessen Fertigung
die Stundenzahl formlich ex-
plodiert ist. Auch hier sollte die
actrakeive Kohle-Optik ein Hin-
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guckersein, Leider ist die eigent-
lich letzte Harzschicht mic der
Kohlefaserlage nicht verniinfrig
ausgehirrer. Wir mussten ler-
nen, dass das L160-Harz abge-
deckr werden muss, wenn es in
diinnen Schichren aufgetragen
wird. Rolf Dobler hat 80 Stun-
den geschliffen in der Hoffnung,
das Panel zu retten, aber es war
vergebens. Das Ende vom Lied
war, dlass wir das Element erneut
bauen mussten.

Edles Finish fiir
den Innenraum

Der gesamte Innenraum wur-
de abschliefend mit Alcantara
und Leder ausgeschlagen, ein
Glascockpit mir kiinsclichem
Horizont, Moving Map und wei-
teren Instrumenten wurde ein-
gebaur. Ein iPod, der iiber das
Becker- Funkgerit die Musik auf
die Kopfhérer schalter, sorge fiir
Unterhaltung.

R

Unser Fazit nach 600 Arbeits-
stunden zwischen Oktober 2006
und April 2007: Vorteilhaft ist es,
wenn man, wie in unserem Fall,
auf die Unterstiitzung des Her-
stellers bauen kann. Die von Pe-
ter Funk zur Verfligung gestell-
ten Berechnungen haben uns
die Nachweisfithrung erleichrert.
Moglicherweise lassen sich an-
dere Hersteller solche Informa-
tionen zwar bezahlen, aber selbst
dann sollte man die angebotene
Hilfe in Anspruch nehmen.

Wihrend sich die technische
Seite zumindest in weiten Tei-
len recht einfach gestaltete, war
die Abwicklung der Nachweise
eine zihe Angelegenheit. Bis das
Luftsportgerire-Biiro des DAeC
auf unseren ersten Antrag auf
erginzende Musterzulassung
reagierte, vergingen mehrere
Wochen. Auf die Nachfrage, wel-
che Nachweise speziell fur unse-
re Anderungen notwendig seien,
schickte uns der Verband kom-

ELEGANTE LOSUNG; das neue Gepiick-
fach und die unsichtbare Tankanlage.
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mentarios die Bauvorschrift
LTF-UL. Der Papierkrieg fiir den
neuen Tank und das Seitenruder
dauerte etwa vier Monate und
kostete erwas mehr als 800 Euro.

Unsere nunmehr einmalige
FK 14 braucht den Vergleich mit
einer B-Version, wie sie B & F
heute verkauft, nichr zu scheu-
en. Die Wigung ergab flugfertg
echre 2979 Kilogramm. Trotz
der zahlreichen Verbesserungen
ist unsere ,Miicke" also nicht
schwerer als eine Serienversion
der FK 14 A Polaris. Der Erst-
flug nach den Anderungen war
verstandlicherweise aufregend,
aber villig problemlos. Bis heu-
te sind keinerlei Schwierigheiten
aufgerreten, und bis heute riecht
s im Innenraum nichemehrwie
frither nach Kraftstoff,

Lob gab ¢s iibrigens von Peter
Funk: , Sie ist besser als die da-
malige Serienversion der FK 14
A Polans.” m

Gregor Gaida
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