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bwohl die Pulsar 150 in den USA

zu den weil verbreiteten Kit-

planes zihlt, ist sie in Europa ei
absoluter Exot: C e mal eine Maschi-
ne fliegt in GroBbritannien, und derzeit
entsteht die erste in Deutschland. Dabei
liegt ihr Erstflug - damals noch unter dem
Namen KIS — bereits mehr als ein Jahr-
zehnt zuriick: Im Juli 1991 wurde der von
Richard Trickle und Martin Hollmann
konstruierte Tiefdecker in Oshkosh vor-
gestellt. Der Zweisitzer war urspriinglich
fiir einen lediglich 80 PS starken Motor
von Limbach konzipiert, vertrigt aber
wesentlich stiirkere Triebwerke und wird
heute von den meisten Erbauern mit ei-
nem 125 PS starken Continental 10-240
oder dem 150/160 PS leistenden Lycoming
0-320 ausgeriistet.

Ein Grund fiir den Erfolg dieses Bau-
satzflugzeugs ist seine Vielseitigheit: Nicht
nur beim Triebwerk, sondern auch bei der
Konfiguration kann der Kunde wihlen, es
gibt sowohl eine Bug- als auch eine Sporn-
radversion. Und wer sein Flugzeug zu
Hause in der Garage stehen lassen und
per Hinger zum Airport fahren will, withlt
einfach die optionalen Klappfliichen.

Die Fertigung und der Vertrieb der Bau-
siitze lief bis zur Jahrtausendwende noch
iiber Richard Trickles Firma TRI-R Tech-
nologies in Oxnard/Kalifornien, die auch
Komponenten fiir andere Bausatzherstel-

Klar: Die muss es sein. [hr agiles Handling
bei gleichzeitig verzeihenden Flugeigen-
schaften machten sie zur Favoritin. Der
49-Jiihrige entschied sich fiir die Taildrag-
ger-Variante. Zum einen sieht die seiner
Ansicht nach besser aus, zudem verspricht
sie gegeniiber der Bugradversion eine et-
was hihere Reis i

Als Antrieb wiihlte Twellmann den von
Pulsar Aircraft empfohlenen Continental
10-240 Einspritzer mit 125 PS - mit der
gleichen Motorisierung fliegt auch die von
ihm getestete britische Schwester. Damit,
so der Erbauer, sei das Flugzeug schnell
genug - fast 150 Knoten Reisegeschwin-
digkeil sind fiir ¢ine 125-PS-Maschine ¢in

schwindigl

Auber dem Motortriiger und dem Aus-
puff gibt es fiir den Motoreinbau aller-
dings keine vorgefertigten Teile: Luftleit-
bleche, Ol- und Spritschliiuche sowie die
gesamte Elektrik missen selbst geplant
und angefertigt werden. Dennoch war der
urspriingliche Name »Keep it simple«
wirklich Programm: Komplizierte Vor-
richtungen und Werkzeuge sind fiir den
Bau nicht erforderlich, die nétigen Helli-
gen zum Zusammenbau von Rumpf und
Fliigel lassen sich einfach aus Spanplatten
anfertigen. Das Flugzeug wird in GFK/
CFK-Schalenbauweise erstelll, Rumpf
und Fliigelschalen in GFK-Honeycomb-
Wabenbauweise. Der Holm des einteili-
gen Fliigels hat Carbon-Gurte und wird
fertig angeliefert. Bei kleineren Baugrup-

Im Werk werden die Teile fiir Kit

und Fastbuilt-Kit vorbereitet S ——

Werksunterstiitzung: Selbstbauer kinnen bei Pulsar fiir
4000 Dollar einen iwdchigen Workshop beleg

Viel Platz im Panel: Hier kann der Selbstbauer je nach Geld-
beutel seine individuellen Avionik-Vorlieben ausieben

Nimm zwei: Durch die
weit aufschwingenden

ler, etwa Lancair, fertigt. Danach gingen
die Rechte an die ebenfalls in Kalifornien
beheimatete Pulsar Aircraft Corporation
iiber. Seitdem heift die Maschine zwar
Pulsar 150, die Composite-Teile werden
aber weiterhin von TRI-R produziert.
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Flilgeltiiren ldsst es sich
bequem einsteigen

Ralf Twellmann aus Obernkirchen kam
durch gezielte Suche auf die Pulsar 150,
Als Diplom-Ingenieur fir Flugzeugbau
mit der Materie vertraut, wollte der pas-
sionierte Motor- und Segelflieger ein flot-
tes, aber dennoch gutmiitiges Composite-

Flugzcug, das ohne allzu grofien Aufwand
zu bauen ist. Nachdem er erfahren hatte,
dass bereits eine Pulsar 150 in GroGbri-
tannien fliegt. setzte er sich mit dem Er-
bauer in Verbindung. Nach dem fiberzeu-
genden gemeinsamen Probeflug war ihm

pen wie Hishen- und Seitenleitwerk und
simtlichen Klappen wird als Stiitzstoffl Di-
vinicell-Schaum verwendet.

Der Rumpf ist horizontal geteilt und er-
mdaglicht so einen bequemen Einbau der
Komponenten. Dies hat aber den Nach-
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Technische Daten
& Flugleistungen
Pulsar 150 (Spornrad)

Spannweite: 7,00 m
Linge: 6,70 m
Fliigelflache: 8,18 m?
Profil: NACA 63215
g-Limit: +4,4/-2,2¢g
Leermasse: 370 kg
Max. Startmasse: 630 kg
Tankinhalt: 128 Liter
Yiia: 168 kts

vcruise (75%): 148 kts
Vstan (full flaps): 41 kts
Startrollstrecke: 230 m

Steigrate: 1200 ft/min.

Reichweite: 1400 km

Preis: 24950 US-Dollar
{Bugrad- oder
Spornradversion),

Fastbuilt-Kit gegen
7000 US-Dollar Aufpreis
erhaltlich. Infos

bei Pulsar Aircraft,
www.pulsaraircraft.com

teil, dass die Pulsar lange nicht wie ein
Flugzeug, sondern eher wie ¢in Boot aus-
sicht: Twellmann musste sich deshalb oft
ironische Bemerkungen anhéren.

Das Hohenleitwerk ist fest mit dem
Rumpf verklebt, die cinteilige Fliiche wird
von unten unter den Rumpf gesetzt und
mit vier Bolzen verschraubt. Ein Flugzeug
zum Abriisten und »mit nach Hause neh-
men« ist die Pulsar 150 - zumindest in der
Variante ohne Klappflichen - allerdings
nicht,

Die Rohbauarbeiten gingen zligig vor-
an, sodass bereits vor vier Jahren der Erst-
flug scheinbar in greifbarer Niihe lag. Die
Restaurierung eines Hauses und Fami-
lienzuwachs sorgten dann aber dafiir, dass
das Flugzeug-Projekt drei Jahre brachlie-
EEn musste.

Mittlerweile ist die Pulsar nahezu fertig
und auch der Belastungstest erfolgreich
absolviert: Ein ziemlich verbliifftes Ge-
sicht machte der Verkéufer im Baumarkt,
als er von Twellmann gefragt wurde, ob er
fiir ein Wochenende Zementsiicke im Ge-
wicht von zwei Tonnen »borgen« konne.
SchlieBlich lieB er sich aber zu der auBer-
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Fast 150 Knoten Reise aus nur
125 PS sprechen fiir die saubere
:.Aamdynamik der Pulsar 150

e - - —— ._
Mit Zweiblattprop und Conti 10-240 hofft Ralf Twellmann den Lirmgrenzwert zu
meistern — wenn nicht, kommt noch ein Nachschalldampfer dran

Konventionelle Avionik prigt das Panel der Pulsar 150, Das und Gebrauchtteile
halt die Kosten in iiberschaubarem Rahmen

gewdihnlichen Leihgabe iiberreden. Der
zustindige Bauprifer der fiir Experimen-
tals zustindigen Oskar-Ursinus-Vereini-
gung, Reinhard Molk, war bei diesem Be-
lastungstest allerdings unerbittlich. Als fiir
die Simulation der sicheren Last genau
#wel Sicke Zement fehlten, meinte er:
»Die milssen drauf!« Zum Gliick hatte ein
Nachbar von Twellmann gerade Bauarbei-
ten an seinem Haus im Gange, sodass die
fehlenden Siicke schnell organisiert wer-
den konnten - und die Fliche hielt auch
das aus: Plus 4.4 bis minus 2.2 g vertriigt
die Pulsar mindestens, selbst einfacher
Kunstflug wiire also drin.

Den sonnigen Sommer 2003 verbrachten
Ralf Twellmann und seine Frau vorwiegend
im eigenen Garten: Doch statt zu faulen-
zen, grundierten, spachielten und verschlif-
fen die beiden ihr Flugzeug. Ein weiBgrau-
er Schleier auf siimtlichen Beeten und dem
Rasen zierte wochenlang den Garten.

Mittlerweile ist die Maschine lackiert,
lediglich letzte Feinarbeiten an Motor und
der Elektrik stehen noch bevor. Die Trag-
fliche ist bereits auf dem Flugplatz Rin-
teln stationiert, der Erstflug fiir diesen
Sommer geplant. Ob er diesen selbst {iber-
nimmt oder lieber einen Profi an den
Knilppel lisst, dariiber hat der stolze Er-
bauer noch nicht entschieden: Einerseits
reizt es ihn, sein Werk eigenhiindig beim
Erstflug in die Luft zu bringen, anderer-
seits hat er mittlerweile Verantwortung als
Familienvater ...

Klappt die Premiere ohne Probleme,
steht anschlieBend die Flugerprobung an,
In deren Rahmen miissen auch die Lirm-
messfliige stattfinden. Vielleicht, so hofft
Twellmann, schafft die Pulsar 150 den
Grenzwert mit dem Zweiblattprop sogar
ohne Nachschalldimpfer. Wenn nicht,
wird eben ein zusiitzlicher Topf von Liese
oder Gomolzig montiert.

Wieviel Stunden er bislang an seiner
Pulsar gebaut hat, weill der Flugzeugbau-
er in Doppelfunktion nicht. Laut Herstel-
lerangaben sollte es etwa 1100 Stunden
dauern, bis der Bausatz zum Fertigflug-
zeug mutiert, Ein optionaler Fastbuilt-Kit
fiir 7000 Dollar lisst diese Zeit um etwa
300 Stunden schrumpfen. Weil aber alle
Kitplane-Hersteller mit unrealistisch ge-
ringen Stundenangaben operieren, wer-
den 1500 Stunden cin guter Wert sein.

Sicher ist schon jetzt, dass die Pulsar 150
nicht das einzige Selbstbauflugzeug im
Hause Twellmann bleiben wird: Niichstes
Projektist cin einsitziges Taylor Monopla-
ne, nur nach Plinen aus Holz gebaut: Der
natiirliche Stoff riecht nicht nur besser als
Kunststoff, auch der Twellmannsche Gar-
ten wird damit geschont, /s
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