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UL Pilot Report

Text und Fotos: Jochen Ewald

ie »Short Wing« genannte neue

FK 9 basiert auf der aktuellen

Mark 4. Neuerungen sind ein um 60
Zentimeter verkirzter Fligel mit erhéh-
tem Einstellwinkel und flachenvergré-
Rernden Spaltklappen sowie der Motor,
Typ DaimlerChryder Suprex M 160/1 mit
101 PS, adaptiert von Ecofly. Zur Erpro-
bung dieser Konfiguration baute Ecofly-
Chef Otto Funk eine Mark 3 auf den neu-
en Stand um. Bis aufs Cockpit entspricht
diese Maschine weitgehend der Mark 4,
weshab se leistungsméldig und hinsicht-
lich der Flugeigenschaften représentativ
ist fiir das 2006er Modell.

Das 101-PS-Triebwerk basiert auf dem
82 PS starken des Smart Roadsters. Mit
698 Kubikzentimeter hat dieser Motor 98
Kubik mehr Hubraum als der »Kleine,
der anfangs mit 55, zuletzt mit 70 PS an-
geboten wurde. Die Leistungssteigerung
des »Grof3en« um 19 PS gegentiber dem
Roadster-Motor nahm DaimlerChrysler
auf Anregung des Tuners Brabus selbst
vor. Dabei legte man besonderen Wert auf
die Erhaltung der Dauerstandfestigkeit:
Verstérkungen und hochwertigere Bautei-
le gewéhrleisten, dass die hauptsichlich
durch einen neuen Turbolader erzeugte
Mehrleistung nicht zu erhéhtem Ver-
schleif? fiihrt - aus Funks Sicht die wich-
tigste Voraussetzung fir den Umbau zum
Flugmotor.

Der neue Smart gibt seine Maximallei-
stung bei 5600 Umdrehungen pro Minute
ab; das hochste Drehmoment von 130
Newtonmeter wird zwischen 2500 und
5300 Touren erreicht. Dies fuhrt zu einer
hervorragenden L eistungsausbeute auch
im niedrigeren Drehzahlbereich und ge-
ringem Verbrauch. Die zuléssigen Maxi-
maldrehzahlen von 5800 (Dauer) und
6000 (kurzzeitig) schiitzen gegen Uber-
drehen beim Einsatz mit Festpropeller.

Von der Kurbelwelle zum Prop wird die
Drehzahl per Ecofly-Zahnriemengetriebe
imVerhdltnis 21 zu 1 untersetzt. Wie dle
Smart-Motoren hat auch der neue eine
elektronische Einspritzung und Doppel -
ziindung. Bei Uberlastung (zu hohe Tem-
peraturen, zu viel Ladedruck) nimmt die
Steuerelektronik automatisch Power raus,
damit das Triebwerk nicht Schaden leidet.
Féllt die Steuerelektronik aus, springt ein
Notprogramm ein, das bei reduzierter Ma
ximalleistung einen sicheren Flug zum
néchsten Platz gestattet.

Der stirkste Smart-Motor verbirgt sch
unter einer sauber angepassten Cowling,
die der FK 9 ein elegantes Aussehen ver-
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FK 9 Mark 4 Short Wing mit 101-PS-Smart-Motor

Smarte P

Bisher gab's die Smart-
motorisierte FK 9 mit
maximal 82 PS. Zurzeit
erprobt B & F Technik
eine richtig heil3e Version
seines Hochdeckers:
mit gekirzter Flache
und dem neuen 101 PS
starken DaimlerChrysler-
Antrieb. 2006 soll die
Power Short Wing auf
den Markt kommen.
Das fliegermagazin

hat sie schon jetzt in
Speyer getestet

leiht. Gegeniiber Funks friheren Smart-
Installationen vermisse ich den mit dem
Original-Auspufftopf gekoppelten Kata-
lysator. Das hat politische Griinde, erklart
der Entwickler: Mit Kat und Originaltopf
wiege der Motor mehr, und dieses Mehr-
gewicht verschlechtere die Marktchancen.
Deshalb habe er versucht, fir derart um-
weltfreundliche ULs einen Gewichtsbo-
nus bei der maximalen Abflugmasse zu
erreichen, ghnlich wie er furs (obligato-
rische) Rettungsgerét eingefiihrt wurde
(22,5 Kilo). Damit wére es maglich gewe-
sen, umweltfreundlich und, was die Zula-
dung betrifft, trotzdem konkurrenzféhig
zu sein. Den Bonus gab's aber nicht, dso
flog das umweltfreundliche System raus
und wurde durch einen einfachen, leich-
ten Auspufftopf ersetzt. So unterbietet die
Smart-motorisierte FK 9 zwar die deut-
schen UL-Lé&rmgrenzwerte immer noch
locker, ihre vorbildliche Umweltfreund-
lichkeit und der flusterleise Ton wurden
ihr alerdings genommen.

Auf dem Flugplatz Speyer mache ich es
mir in Otto Funks FK 9 begquem. Die
Mark-4-Kabine der Serien-Short-Wing
wird dank breiterem Rumpf und Iéngeren

Links: Durch die Ecofly-Zahnriemenuntersetzung dreht der Prop »Cruise« mit maximal 2760 Touren.
Rechts: Der neue Turbolader mit erhéhtem Ladedruck bringt einen Leistungszuwachs von 19 PS
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UL Pilot Report

Sitzen mit verstellbaren Ruckenlehnen
noch gerdumiger und komfortabler sein.
Und durch die geraden, zurtickversetzten
Steuerkniippel ist eher unwahrscheinlich,
dass ein Pilot bedenklich hohe Lasten
»reinzieht« - wie mit den gekropften Sticks

Oben: gerade |
Knippel und
dazwischen

keine frei lie-
gende Wipp-

stange mehr.
Rechts: Wie
bisher gehen
die Querruder
ein Drittel
des Klappen-

winkels mit ¥
- aber die
Flaps schla-
gen weiter
aus

der dten FK-9-Versionen. Bei denen
konnten auch schon md die FilRe des Pas-
sagiers oder Gegenstande unter die Wipp-
stange zwischen den Knlppeln geraten
und so die Querruderbetdtigung en-
schrénken.

Hauptschalter mit dem Schllissel auf
»Ein« ... was verrét die Tankanzeige im
Smart-MIP, und wie ist der Spritstand im
Schaurohr neben der Riickenlehne? Nach
dem Tanken muss der aktuelle Wert je-
weils neu eingegeben werden; das Smart-
MIP rechnet den Tankinhalt anschliel?end
anhand der Durchflussmessung zuriick.

Anlassen: Um einen Choke oder spe-
zielle Prozeduren braucht sich der Pilot
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Oben: Schaurohr fur
den Spritstand neben
dem Sitz. Nach dem
Tanken gibt man den
Wert ins Smart-MIP
ein und erhalt so eine
exakte Tankanzeige.
Links: Das BRS-
Rettunssystem sitzt
oben hinter den
Sitzen. Daneben Ein-
flllstutzen und
Zuleitung fir den Tank




nicht zu kimmern, das erledigt die
Elektronik. Gashebel auf Leerlauf, Zin-
dung ein, Anlasser driicken - der Dreizy-
linder beginnt zu schnurren. Da er eine
Fliehkraftkupplung hat, bleibt der Prop
zunéchst stehen; erst tber 1800 Umdre-
hungen kuppelt er ein. Der Motor lauft
von Anfang an extrem sauber, schwin-
gungsarm und leise. Sein thermostatisch
geregeltes Kihlsystem bringt ihn auf Be-
triebstemperatur, wahrend ich zum Start-
punkt rolle.

Mit ihren 300 Kilo Leermasse ist die
umgebaute D-MLVM deutlich schwerer,
ds es die Serienflugzeuge der Short Wing
sein werden. Im Vergleich zum 100-PS-
Rotax wiegt der 101-PS-Smart funf Kilo
mehr.

Vid Dampf und mehr Anstellwinkel -
obwohl die Short Wing 0,88 Quadratme-
ter weniger Fléche hat als die normale
Mark 4, 1&sst Se sch auch ohne Klappen
hervorragend kurz starten. Zur Kompen-
sation des Motor- und Propellermoments
ist nur ein leichter Seitenruderausschlag
rechts fdlig.

Im Nu erreiche ich die optimale Steig-
fluggeschwindigkeit von 110 km/h. Die
Sicht nach vorn ist besser as mit der alten
Flugelanordnung, dennoch ragt die Cow-
ling bei diesem Steigwinkel steil in den
Himmel. Aber dasig ja auch die Fugrich-
tung!

Oben: Hauptschalter,
Zundschloss, An-
lasser, Warnleuchten,
Sicherungen, da-
runter der Gashebel -
smarter Motorflug
von heute.

Rechts: Das Smart-
MIP zeigt alle Motor-
daten an, warnt bei
Uberschreitungen,
dient als automati-
sches Bordbuch

und Erinnerungshilfe
fur die Wartung

Das Triebwerk dreht mit 4850 Touren,
der Turbolader liefert 2,2 bar Ladedruck
(absolut gemessen), der Durchflussmes-
ser zeigt einen Verbrauch von 195 Liter
pro Stunde an: deutlich weniger ds en
Rotax 912 Sim Vollgas-Steigflug schluckt.
Trotz 32 Grad Bodentemperatur bin ich
schon nach zwe Minuten und 30 Sekun-
den auf 3000 Fuf’ iber Grund. 6,1 Meter
pro Sekunde sind unter diesen Bedingun-
gen ein hervorragender Wert. Dank Tur-
bolader 1&sst die Steigleistung auch in gro-
[3erer Hohe nicht nach - Smart-Motoren
sind damit auch fir den Einsatz von hoch
gelegenen Flugplétzen ideal. Allerdings
ndhert sch die Kihlmitteltemperatur bei
meinem Vollgas-Steigflug dem zuldssigen
Maximum: Die Anzeige im Smart-MIP
beginnt zu blinken. Deshalb wird Otto
Funk den Motor besonders fir den
Schleppbetrieb noch mit einer effektive-
ren Kihlung versehen.

Im Vollgas-Horizontalflug beschleuni-
geich auf 205 km/h, der Motor dreht da-
bei mit 5200 Umdrehungen und ver-
braucht 185 Liter in der Stunde. So schnell
fliegt man Uiblicherweise nicht, und in bdi-
ger Luft sollte man tunlichst unterhalb von
184 kmv/h bleiben,
der FK-9-Topspeed
in Turbulenzen.

Mit dem gekiirz-
ten Fllgel liegt die
Short Wing im Rei-
sHflug splrbar ru-
higer as ihre Vor-
gangerin. Bei kom-
fortablen 160 kmvh
»Cruise« geht der
Verbrauch auf 93
Liter pro Stunde zu-
rick, bei 140 km/h
auf 6,8, bei 120 auf
55 Liter. Mit vollem
60-Liter-Tank sind

/ SMART-MIP it Loy
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1000-Kilometer-Flige drin - wenn man
das nétige Sitzfleisch hat. Fir einen ab-
gestrebten Hochdecker mit festem Drei-
beinfahrwerk hervorragende Werte!

Das Uberziehverhalten mit dem kiirze-
ren Fligel it einwandfrel: Clean im Leer-
lauf warnt das Flugzeug den Piloten unter-
halb von 83 kmv/h (IAS) durch Schiitteln,
das sch unter Anstellwinkelvergréfzerung
verstarkt. Bel 79 kmvh beginnt leichtes, mit
dem Seitenruder kontrollierbares Tau-
meln, auf das ein Sackflug folgt.

Seitenfenster als Ladeluke: Der
Gepackraum hinter den Kopfstiitzen
ist auch von auflen zuganglich

In Klappenstellung 1 setzt die Warnung
bei 75 knmvh ein; ich erreiche eine Mindest-
fahrt von 69 km/h. Dann nickt die Short
Wing auf die Nase und holt Fahrt auf. In
Klappenstellung 2 fihlt Sch sie Steuerung
unter 67 km/h weich an; das Schitteln
setzt bei 63 kmvh ein, bei 60 kmvh beginnt
ein stabiler Sackflug mit Kniippel »am
Bauch.

Beim Uberziehen unter Volllast zeigt
die Nase gteil in den Himmel, und ein kréf-
tiger Seitenruderausschlag rechts ist erfor-
derlich, um die Richtung zu halten. Wenn

die ersten Warnerscheinungen auftreten,
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Optionale Schlepp-
kupplung, hier an der
Taildragger-Version.
Damit kann die FK 9
Segler bis 650 Kilo
Abflugmasse in ihr
Element beférdern

Immer weiter verfeinert:
Bis zur Mark 4 Short Wing
hat B & F die FK 9 iiber
mehrere Modellreihen zum
modernen UL-Allrounder
entwickelt. Zeitgemas ist
auch der Ecofly-Antrieb

sind die abgelesenen Geschwindigkeiten
etwa sieben km/h niedriger; die Fahrtan-
zeige fAlt noch vor dem Ubergang in den
Sackflug ab.

Die Abstimmung der Spaltklappen
passt hervorragend, ihre Betdtigung im
unteren Geschwindigkeitsbereich bewirkt
kaum splrbare Lastigkeitsanderungen.
Auch die Ruderabstimmung ist in diesem
Bereich bestens. Und mit einer 45-Grad-
Rollwendigkeit von 25 Sekunden bei 105
kmv/h gibt sich der Short Wing ausgespro-
chen agil.

Die hohere Flachenbelastung verein-
facht das Landen: Bei einer Anflugge-
schwindigkeit von 95 Stundenkilometer




Technische Daten
& Flugleistungen

Spannweite:
Fligelflache:
Lange:

Hohe:
Cockpit-Breite:
Leermasse:
Tankinhalt
Motor / Leistung:

Propeller:

Vmin:

VReise:

AV

Vhe:

bestes Steigen:
max. Reichweite:
Preis:

Herstellung/Vertrieb:

925 m

10,72 m?

5,85 m

2,15 m

1,09 m

ca. 273 kg

601
DaimlerChrysler Suprex M 160/1 /101 PS
(wassergekuhlter Dreizylinder-Viertakter in Reihe,
Abgasturbolader mit Ladeluftkiihlung, kennfeld-
gesteuerte Multipoint-Einspritzung, elektronische
Doppelziindung, 2,1:1-Zahnriemen-Untersetzung
und Fliehkraftkupplung)
Warp Drive/DUC, 3-Blatt, GFK, 1,72 m

63 km/h

150-205 km/h

205 km/h

230 km/h

7 m/sec
ca. 1020 km plus 30 min. Reserve

ca. 50900 Euro*

B & F Technik
Anton-Dengler-StraRe 8

67346 Speyer

Telefon 06232/7 2076

Fax 06232/7 2078

Website: www.fk-leichtflugzeuge.de

Anbieter von Smart-Flugmotoren: Ecofly

Im Steigert 5

67459 Bohl-lggelheim

Telefon 06232/26462 od. 06324/76345
Fax 06324/7089 81

Website: www.ecofly.de

* flugfertig mit Grundinstrumentierung, Rettungssystem BRS-5-UL4, inkl. MwSt.
Als Short-Wing-Version soll die FK 9 Mark 4 im Méarz 2006 auf den Markt kommen,
mit 101-PS-Smart-Motor Ende 2006.

In der Echo-Klasse kann die FK 9 Mark 4 Short Wing als Experimental (Selbst-
bau-Flugzeug) fir eine maximale Abflugmase von 520 Kilo zugelassen werden.
Bausatze siehe Hersteller-Website.

liegt die Maschine auch in Klappenstel-
lung 2 noch sehr gut in der Hand. Kein
Problem, den in Speyer iblichen Seiten-
wind auszugleichen, der Turbulenz mit
sch bringt. Der erhdhte Flligel einstellwin-
kel verbessert die Sicht aufs Landefeld.
Slips lassen sich einfach und harmonisch
aussteuern. Wie bei den meisten Hoch-
deckern muss dabel ein wenig nachge-
driickt werden, um nicht zuviel Fahrt zu
verlieren.

Da der Propeller des Smart-Motors oh-
ne Power im Fahrtwind frei mitdreht, er-
zeugt er weniger Widerstand ds der Prop
an einem im Leerlauf drehenden Rotax.
Deshalb fliegt die Smart-FK-9 etwas fla:
cher an - wie im Gleitflug eben. Oder wie
bei einem Motorausfall, der Piloten in
Flugzeugen mit herkdmmlichen Triebwer-
ken auch dadurch Uberrascht, dass se
pl6tzlich besser gleiten as bel Notlande-
Ubungen mit Standgas.

Die Modifikationen, die B & F Technik
Anfang 2006 in die Serienproduktion
Ubernehmen wird, sind klare V erbesserun-
gen. Sie sichern der FK 9 einen Spitzen-
platz unter den Schul-, Club- und Reise-
ULs.

Nachwievor steht wahlweise der 82-PS-
Smart-Motor zur Verfligung sowie die 80
und 100-PS-Boxer von Rotax. Die Ecofly-
Antriebe sind dlerdings nicht nur sparsa-
mer und leistungsfahiger, sondern auch
preiswerter in der Anschaffung und im
Unterhalt. Und beim Betrieb von hoch ge-
legenen Pléatzen spielen Se ihren Turbola-
der-Vortell aus.

Fur Schulung und Reiseflug reichen 80
oder 82 PS vdllig aus. Die starken Varian
ten braucht man eigentlich nur firr den Se-
gdflugzeug-Schlepp (bis 650 Kilo Anhén-
gelast) oder auf sehr kurzen Plétzen.

Neben der Bugradversion gibt's die FK 9
auch asTaildragger (siehefliegermagazin
8/03). In dieser Variante ist se etwas leich-
ter und schneller beziehungsweise spar-
samer. FUr den Einsatz auf Plétzen mit
schlechtem Untergrund bietet B & F gro-
ke Ballonréder an. Zurzeit arbeitet der
Hersteller an der Zulassung fir die ame-
rikanische L SA-Klasse; das betrifft auch
den Tiefdecker FK 14b.

Der Einsatz von Ecofly-Smart-Motoren
soll nicht auf den UL-Bereich beschrénkt
bleiben. Gerade die 101-PS-Verson er-
scheint auch fir den VLA- und Motorse-
glermarkt attraktiv; die entsprechenden
Zulassungsverfahren laufen. Diamond
Aircraft hat bereits eine Katana auf den
stérksten Ecofly-Antrieb umgerlstet; die
Flugerprobung beginnt demnéchst.

12/2005 fliegermagazin 81



