MENSCH & MASCHINE

Volles Haus Neben neuen Ultraleichtflug-
zeugen stehen einige dltere Maschinen fiir die
Umriistung in der Breezer- Werft in Bredstedt

UL-Umbau auf erhéhte maximale Abflugmasse

So geht 600 Kilo!

Der norddeutsche UL-Hersteller Breezer Aircraft hat momentan gut zu tun: 15 dltere Ultraleicht-
flugzeuge waren bereits in der Werft, um fiir die erhéhte MTOM von 600 Kilogramm umgebaut zu

werden. Viele weitere Halter haben sich fiir eine Umriistung angemeldet

TEXT MARTIN NASS rotos PETER WOLTER, BREEZER AIRCRAFT
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nfang Dezember hat Breezer
Aircraft das neue Kennblatt
fiir die 600-Kilo-Version der
B400-6 erhalten. Aber es wer-
den nicht erst jetzt fabrikneue Exemplare
dieses Typs mit erhdhter Abflugmasse ge-
baut, denn bereits seit Januar 2018 rollen
nur noch B400 aus den Werkshallen in Bred-
stedt bei Husum, dievon der Struktur her auf
das neue Masselimit vorbereitet sind - und
die jetzt vergleichsweise einfach mit neuen
Papieren ausgestattet werden. Dariiber hi-

naus konnen viele der vor 2018 gefertigten |

Maschinen ebenfalls so umgeriistet werden,
dass sie den neuen UL-Bauvorschriften ent-
sprechen.

Als sich das Thema der hoheren Abflug-
masse nach und nach entwickelte, hatten
viele Halter von Ultraleichtflugzeugen die
Hoffnung, dass sich ihr gutes Stiick ohne viel
Aufhebens umriisten liee. Doch es kam an-
ders: Der Aufwand fiir die »Auflastungs« ent-
spricht dem einer Neuzulassung (siehe flie-
germagazin #1.2020), und die kostet Zeit und
Geld. Nicht jeder Hersteller wird diesen Weg
einschlagen, manche wohl auch mit weniger

Los geht’s Nahe der
Fliigelwurzel kommt
die Beplankung runter,
einige Rippen werden
entfernt, der Holm er-
hilt an der Hinterseite
eine Aufdickung

Verldngerung

Die Aufdickung des
Holms (gelb) reicht wei-
ter in den Fliigel hinein
als das alte Bauteil (vorn)

als 600 Kilo. Einigen wie Pipistrel oder B&F
war das rasch klar, sie warnten vor allzu gro-
Ren Erwartungen, dass ein bestimmtes Mus-
ter einfach per Federstrich durchgewunken
werden kdnnte. Vor allem dann, wenn ein
Hersteller zahlreiche Varianten im Angebot
hat, wird die Zulassung miihsam, weil jede
einzelne diesen Prozess durchlaufen muss.

Von Breezer Aircraft, damals noch tief in
der Zulassung des bewdhrten Modells als
CS-LSA (B600 LSA), gab es schon 2017 die
Ansage, auch mit dem UL das neue Masse-
limit nicht nur voll auszuschépfen, sondern
auch die bereits zugelassenen und in Bred-
stedt gefertigten B400 umbauen zu kdnnen.
Obwohl die Bauvorschriften noch nicht be-
kannt waren.

Zwei Wochen und 13566 Euro

Seit Januar 2019 gibt es nun die neuen LFT-
UL, und es zeigt sich, dass die Norddeut-
schen Wort halten kénnen, wie ein Besuch
Anfang Dezember zeigt. »Wir wussten, um
welche Bauteile es gehen wird«, so Ralf Mag-
nussen, bei Breezer Aircraft fiir Entwicklung

und Konstruktion verantwortlich. »Trotz-
dem haben wir fiir das UL alle erforderlichen
Tests nochmal gemacht; die beiden Modelle,
CS-LSA und UL, unterscheiden sich am Ende
dann eben doch.«

Ab der Werknummer 63 kdnnen éltere
Breezer auf das neue Limit umgeriistet wer-
den, das betrifft rund 80 Maschinen, so Ver-
triebsleiter Henning Boysen. Sieben B400-6
sind inzwischen mit 600 Kilogramm MTOM
zugelassen und in Betrieb, dazu insgesamt
15 dltere Maschinen, deren Umriistung be-
reits abgeschlossen ist. Aerodynamisch mag
die »klassische« Metallbauweise nicht ganz
so gut wie Composite sein - doch hier zeigt
sich ein echter Vorteil, denn bei einer Nach-
besserung miissen nicht ganze Komponen-
ten, wie eine Tragflache, komplett ausge-
tauschtwerden. Ein metallbeplankter Fliigel
lasstsich 6ffnen, und man kann die Teile, die
es betrifft, verstérken oder austauschen.

Fiir die Arbeiten veranschlagt Breezer
Aircraft mindestens zwei Wochen. Einen al-
teren 472,5-Kilo-Breezer auf 600 Kilo MTOM
umzubauen kostet 13566 Euro inklusive
Mehrwertsteuer. »Unsere Kunden er- =

Herausgenommen
alte Bauteile aus

dem Fliigel. Das 0,6
Millimeter starke Blech
stammt von der Unter-
seite der Tragfldche

Verstiérkung
Breezer-Mitarbeiter
Frank Christiansen
zeigt ein Blech der
unteren Beplankung,
das 0,2 Millimeter
dickerist als das aus-
gestauschte
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Ganz nach Plan Sammelbrett fiir einen
Kabelbaum. Weil das UL schwerer sein
darf, gonnt Breezer den neuen B400-6
eine Elektrik mit Luftfahrt-zertifizierten
Kabeln. Der komplette Kabelbaum wiegt
7,5 Kilogramm

MASSE-FRAGEN
Wie schwer ein UL sein
darf - Héchst, Mindest-
und Leermasse bei

Ein- und Zweisitzern -,
beschreiben die aktuel-
len Bauvorschriften in
den Abschnitten
LFT-UL 25 und 29.

Dicker & gréfier Rechts die ausgebaute Holmbriicke. Gut zu
erkennen sind die um 2 Millimeter gréBeren Bohrungen beim
neuen, bereits montierten und lackierten Bauteil
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halten dafiir das Rundum-Sorglos-Pakets,
so Produktionsleiter Weinert Franz. »Sie
bringen die Maschine zu uns und holen sie
nach zwei, drei Wochen abflugbereit und mit
600-Kilo-Zulassung inklusive aller neuen Pa-
piere wieder ab. Sie milssen nichts weiter
tun, denn alles, was noch mit dem Verband
zu regeln ist, erledigen wir fiir sie.«

Die baulichen Verdnderungen betreffen
zundchst den Fliigel. Hier wird der Holm von
innen verstarkt, er bekommt ei-
ne »Aufdickunge an der Wurzel.
Dazu entfernt man an der Un-
terseite des Fliigels ein Blech,
ebenso die ersten Rippen von
der Fligelwurzel beginnend.
Der bisherige Fliigelanschluss
mit einer Lange von 200 Milli-
metern wird entnommen und
durch ein neues Bauteil mit 450
Millimetern Linge ersetzt. Be-
vor die Rippen wieder reinkom-
men, miissen einige von ihnen
geklirzt werden, und zwar dort,
wo sie nun an den weiter in den Fligel hin-
einragenden Anschluss stolen. Der so ver-
starkte Holm ist jetzt in der Lage, die héhe-
ren Biegemomente aufzunehmen.

Ein bisher 0,6 Millimeter starkes Beplank-
ungsblech auf der Flligelunterseite wird
durch ein neues mit 0,8 Millimeter Dicke er-
setzt, damit es den an dieser Stelle stérke-
ren Zugkraften gewachsenist. Anschliefend
wird die neue Beplankung lackiert, passend
zum bestehenden Farbschema.

Eine weitere Anderung betrifft die Ho-
henleitwerksflosse. Hier montiert der Her-
steller am hinteren Holm von der Wurzel bis
etwa zur Mitte der Flache einen Hilfsholmbe-
schlag, der wie beim Fliigel dafiir sorgt, dass

der Holm héhere Lastmomente aufnehmen
und in die Zelle einleiten kann.

Dariiber hinaus wird am Rumpfende ei-
ne verstarkte Holmbriicke montiert, an der
die beiden Hohenflossen mit dem Rumpf
verbunden werden. Getestet ist das so ver-
starkte Leitwerk auf eine Last von 250 Kilo-
gramm pro Seite.

Am Fahrwerk der B400 war dagegen
nichts zu dndern, es kommt auch mit der
héheren Abflugmasse klar, erklart Ralf Ma-
gnussen, Nimmt man alles zusammen, kom-
men ungefdhr dreieinhalb Kilogramm an
Material mehr ins Flugzeug.

Fiir die Waage nur das Beste

Gewogen wird inzwischen auch anders: Die
Zeiten, in denen man vor einer Wagung alles
rausgerupft hat, was nicht unbedingt zum
Fliegen ndtig war, sind vorbei. Nun bleibt
wirklich alles drin, was im Ausriistungsver-
zeichnis steht und fest eingebaut ist, bei-
spielsweise Radverkleidungen, aber auch
eine im Panel verschraubte Halterung fir
Tablet oder Navi. Die Maschine muss so ge-
wogen werden, wie man mit.ihr losfliegen
wiirde, »Der DAeC hat das voll ausgestattete
Modell auf die Waage gestellt, erzahlt Ralf,
»mit Ledersitzen, Verstell-Prop,und Glas-
cockpit - mehr geht nicht. Damit landen wir
bei einem Leergewicht von zirka 350 Kilo fiir
die B400-6.«

Auch diejenigen Breezer, die bereits ab
Werk mit der verstarkten Struktur versehen
sind, missen zuriick in die Werft, allerdings
mit deutlich geringerem Aufwand. »Zuséatz-
lich zu den neuen Zulassungspapieren be-
kommen sie gednderte Fahrtmessermarkie-
rungen und neue Aufkleberg, so Ralf.

Doppelt hilt besser Von der Wurzel der Héhenflosse bis etwa
zur Mitte reicht der neue U-formige Beschlag fiir den hinteren
Holm, der von auBen als Doppelung aufgenietet wurde



Kiihl bleiben Breezer B400-6, die mit einem Rotax-Einspritzmotor geordert werden,
erhalten eine neu geformte Cowling mit groen NACA-Einlauf wie beim Breezer Sport

Bei den Kunden, die es betrifft, ist das In-
teresse an der Umrlistung hoch, berichten
Vertriebsmann Henning Boysen und Dag-
mar Behrend vom Marketing. »Wir haben fiir
2020 bis zu 40 Halter, die eine Umristung
planen, doch es gibt auch solche, die mit
der bisherigen MTOM zufrieden sind, weil ih-
nen 472,5 Kilo ausreichen.« Eine Rechnung,
die sich durchaus aufmachen lasst, denn fiir
13566 Euro kann man auch eine Menge Sprit
verfliegen, zumal wenn es um eine rein pri-
vate Nutzung durch leichte Insassen geht.
Allerdings dirften »800 Kilo« beim Weiter-
verkauf deutlich mehr wert sein. Flugschu-
len und Vereine, die ULs zur Ausbildung und
flir Charter betreiben, schatzen die héhere

Masse, auch weil sie damit rechtlich auf der
sicheren Seite sind.

Ist die Zeit des Z6gerns damit zuende?
»Es stimmt, private Kunden und auch Verei-
ne haben mit dem Kauf eines neuen ULs ge-
wartet, bis sich alles geklart hat, das ist jetzt
vorbei. Bei uns lduft es momentan wirklich
gut«, so Henning. »Wobei wir in der gliickli-
chen Lage waren, dass wir schon das CS-LSA
im Programm hatten. Unsere Kunden haben
uns da einen groRen Vertrauensvorschuss
gegeben und darauf gebaut, dass wir die
fraglichen Punkte lésen kdnnene, ergénzt
Dagmar Behrend.

Die Wartezeit fiir einen neuen Breezer
B400-6 betréagt derzeit sechs bis neun Mo-

Metallbauweise
hat bei einer
Umriistung
einige Vorteile

Viel zu tun! Dagmar Behrend (Marketing und PR),
Konstrukteur Ralf Magnussen, Produktionsleiter
Weinert Franz und Vertriebsleiter Henning Boysen
von Breezer Aircraft (von links). Die Geschéfte lau-
fen gut, auch weil sich die Fragezeichen rund um
das Thema »600-Kilo-ULs« so langsam auflésen

nate, aktueller Preis: ab 87500 Euro (netto).
Noch in der Zulassung ist das zweite Modell,
der Breezer Sport, von Haus aus mit der ma-
ximalen Abflugmasse von 600 Kilogramm;
Preis: ab 129500 Euro (netto). Die meisten
Interessenten wollen den »Sport« mit dem
neuen Rotax 915iS haben, Aufpreis: 26000
Euro (netto), samt Verstellpropeller und Ein-
hebelsteuerung.

Auch fiir den B400-6 ist der neue Rotax-
Turbomotor bereits in Vorbereitung, »als
Schleppflugzeug mit Kraftreserven, erklért
Weinert Franz. Die Rollwinde im Rumpf
ist in Teilen eine Eigenentwicklung - doch
spruchreife Details wollen die Norddeut-
schen erst auf der AERO verraten. [
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