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Stewart S-51D

Mustan
Light

Fast 30 Jahre lang war Jim Stewart auf der Suche
nach dem perfekten Entwurf fiir ein Replikat
der P-51D. Nach mehreren Anldufen, einem
Nachbau aus Holz und 4000 technischen
Zeichnungen stellte Jim 1994 in Oshkosh
schlieBlich die S-51D dem Publikum

vor — und das war begeistert




( \ Text und Fotos: Alexis von Croy

enn man Piloten heute fragt, welche
Maschine sie — abgesehen von Kosten

und Aufwand — am liebsten ihr eigen
nennen oder wenigstens einmal pilotieren
wiirden, dann kommt oft wie aus der Pisto-
le geschossen die Antwort: »Die Mustang.«
Mehrere Hemmnisse sorgen dafiir, daB
dieser Traum fiir die meisten Flieger nie in
Erfiillung gehen wird: Eine originale P-51
ist heute kaum mehr unter 1,3 Millionen
Mark zu haben, die besterhaltenen — oder

4000 technische Zeichnungen und 15
Jahre spiiter, seinen Job hatte Jim inzwi-
schen fiir das eigene Unternechmen »Ste-
wart 51 Inc.« aufgegeben, war es soweit. Er
présentierte dem staunenden Publikum in
Oshkosh '94 die schonste Ableitung des
berithmten Flugzeugs. Auch 1998 ist noch
kein Replikat in Sicht, das der S-51 das
Wasser reichen konnte, zumindest. was ih-
re Ausstrahlung betrifft. Die Thunder Mu-
stang von Papa 51 (fliegermagazin 8/98)

Nockenwelle und ein Anlasser mit Gegen-
drehrichtung eingebaut, die vom Bootszu-
behdrmarkt stammen. SchlieBlich wird der
klassische V-8 auch in vielen Speedboats
verwendet. AuBerdem wurden neue Hoch-
leistungs-Zylinderkopfe mit Doppelziin-
dung eingebaut. 505 PS leistet der Chevy in
der S-51 mit diesen Modifikationen.

Insgesamt 265 Liter kann der Fliigel im
Hohlraum hinter dem Hauptholm aufneh-
men, genug fiir eine Reichweite von 543
Nautischen Meilen. Wem das nicht reicht,
der kann an den Hardpoints unter den
Tragflichen zwei zusitzliche Treibstoff-
behilter mitfithren — und kommt dann iiber
1500 Meilen weit.

restaurierten — Exemplare der zirka 100 mag schneller sein und in ihrer Konzeption Nur vier
noch fliegenden V-12-Hohenjiger niihern fortschrittlicher. Die S-51 aber hat den Ge- der sechs
sich bereits der Zweimillionen-Mark- ruch des real thing, und das liegt vor allem Auspuffrohre
Grenze. an ihrer klassischen Alubauweise und dem auf jeder Seite sind
funktionstiichtig.
Die beiden
anderen sind
Attrappen und
dienen aus-
Ko schlieBlich
ein anderes digk St
Flugzeug wirkt
auf Piloten so
faszinierend wie
die P-51D von
North American.
Die S-51D ist eine
perfekte Kopie —
kleiner, aber
bis ins Detail Von echtem
original- Schrot und Korn:
getreu Die S-51D ist keine
Pseudo-Warhird-
Kopie mit Klima-
anlage und CD-
Player. Der Zwei-
sitzer ist eng
Und selbst wenn die Vermogensverhilt- polierten Finish. aber auch daran, daf} Jim und spartanisch,
nisse die Anschaffung eines Tages erlauben Stewart versuchte. soviele konstruktive ol
sollten: Auch der Unterhalt — wen wun- Details des Originalentwurfs wie maoglich d;a:r::a" ae
dert’s — verschlingt Unsummen. In den zu tibernehmen. Kein Replikat. eine »ver- :ahreger

USA gibt es Warbird-Piloten, die im Jahr
zwischen einer halben und einer Million
Dollar in Unterhalt und Wartung ihrer Mu-
stangs stecken. Ach ja — und fliegen mufy
man eine P-51 natiirlich auch noch kénnen.

Jim Stewart, leitender Ingenieur bei
Pratt& Whitney und spiter bei Piper fiir die
Entwicklung der Cheyenne-Triebwerks-
gondeln zustindig, lieB die zunchmende
Mustang-Verknappung keine Ruhe. Nach-
dem er in den sechziger Jahren einmal Ge-
legenheit hatte, in Bob Hoovers P-31D
»Ole’ Yeller« mitzufliegen (»der tollste
Flug meines Lebens«), war es vollends um
ihn geschehen. Er wubte: Dieses Flugge-
fith] muBte auch zukiinftigen Piloten erhal-
ten bleiben, eine bezahlbare »Volks«-Mu-
stang mufite her.

Fortan widmete Jim sich intensiv dieser
Idee. Als erstes baute er 1967 eine Mu-
stang aus Holz, auch sie mit Chevy-Motor.
Dann aber dimmerte es ihm: So nah am
Original wie moglich muBite ein erfolgver-
sprechendes Replikat der Mustang sein.
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kleinerte. echte Mustang« sollte die S-31

. werden.

Das grofte Problem auf dem Weg
zur malstabsgetreuen  Zweidrittel-Mu-
stang war der Motor. Woher nimmt man
ein Triebwerk, das genug Power hat und
noch dazu genau 70 Prozent der Abmes-
sungen des Rolls-Royce Merlin?

Um die elegante schlanke Nase der P-51
zu erhalten, durfte der Motor maximal 53
Zentimeter breit sein. Schon frith wurde
Jim klar, da} nur ein amerikanischer V-8-
Automotor dieses Problem losen konnen
wiirde. Bei einem Chevrolet-Héndler er-
warb er einen »Big Block«-V-8 mit fast
siecbeneinhalb Liter Hubraum und baute
ihn zum Flugmotor um, Mittlerweile ist
dieser erste Motor des Prototypen (Typ
»454«, 400 PS) der hubraumstirkeren Big-
Block-Version mit 82 Litern gewichen
(502 cubic inches).

Die erste Aufgabe beim Umbau des Mo-
tors war, seine Laufrichtung umzukehren.
Zu diesem Zweck ist in der S-31 eine neue

in elektronisches Ziindsystem von

|
=k ’J |E|cctr0m0tive sorgt fiir die Ziind-

funken bei acht der 16 Ziindkerzen.
Der zweite Ziindkreis wird von einem kon-
ventionellen  elektronischen  Verteiler-
Ziindsystem mit separater Batterie ver-
sorgt. Weitere Feinarbeiten am Motor: Fiir
die Kunstflugtauglichkeit wurde eine
Trockensumpfschmierung mit insgesamt 13
Litern Olinhalt installiert.

Die Spritversorgung besorgt eine Ein-
spritzanlage mit insgesamt drei Pumpen.
Eine davon wird mechanisch direkt vom
Motor iiber eine Welle angetricben, die
beiden anderen sind elektrisch und in Rei-
he geschaltet. Apropos Sprit: Die S-51 hat
einen »nassen« Fliigel, also in der Struktur
des Tragwerks integrierte Treibstofftanks.

Obwohl sehr aufwendig, machte der
Motorumbau Jim Stewart nur wenig Pro-
bleme. Seine groBte Sorge dabei war die
Kithlung, Zu seiner Uberraschung aber
funktionierte das System auf Anhieb. Es
besteht aus einem Zwei-Liter-Ausdeh-
nungstank, der das Untersetzungsgetriebe
des Motors umschlieBt, einem fliissigkeits-
gekiihlten Olkiihler auf dem Brandschott,
sowie dem Hauptkiihler, der im »Belly
Scoops, also dem markanten Kiihler unter
dem Rumpf untergebracht ist, genau wie
beim Original. Durch einen 180-Grad-
Thermostat verliBt die Glycol-Kiihlfliissig-
keit den Motor, wird zunéchst im Olkiihler
um zirka zehn Grad erwirmt, bevor sie
durch den Hauptkiihler stromt und dort um
40 Grad abgekithlt wird.
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’V e zweile grofle Herausforderung
war die Reduktion der Drehzahl
auf einen fiir den Propeller geeig-
neten Wert — von 4500 auf 2000 Umdre-
hungen muBte die Drehzahl reduziert wer-

$tt:s‘t\;)a|{;t den. Der Vierblatt-Propeller darf nicht zu
Tom Hahn. schnell drehen. da der Prop an Effektivitiit
Friiher baute verliert, wenn sich die Blattspitzen der
er schnelle Quest- Schallgeschwindigkeit nihern.

airs, heute ist er Jim Stewart kannte alle gingigen Varian-
der beste Kunde ten von Reduktionsgetrieben fiir Automo-
von Jim Stewart. toren mit Riemen und Ketten. SchlieBlich
g‘:i‘;ﬁgg:ge" abcr‘enlschloﬁ er sich fiir cir_l klassisc_hcs
bereits geflogen, Gcm{:be_ aus Stirnrdadern, die technisch
zu Airshows in aufwendigste, aber auch robusteste Lo-
den ganzen USA. sung, die auch beim Originalmotor einge-
Weil Tom die setzt wurde. Den Propeller selbst liel er bei
Mustang gern Hartzell nach dem Vorbild des originalen
auf den Riicken Hamilton-Standard-Props entwerfen. Neu
legt, fliegt er entwickelt wurden aber lediglich die Pro-
::;'F':'l:'_er pellerblitter, der Verstellmechanismus
auBire stammt von der Beech King Air. Mit 2,31

Meter Durchmesser ist der Prop nur sieben
Zentimeter kleiner als er dem MabBstab
nach sein diirfte — Konzession an die etwas
hohere Drehzahl des V-8 gegeniiber dem
Merlin. Insgesamt erzeugt der Propeller
636 Kilopond Schub.

»Ready«. Schon beim Run-up wird klar, woher der Wind weht.

Der nicht schallgedampfte Achtzylinder briilit dhnlich laut wie die Motoren
amerikanischer Stockcars. Kein Wunder, ist er doch aus dem selben Stall.
Schallddmpfung ware nur maglich, wenn man unter der Cowling ein System mit
Schalldampfern installierte. Die Auspuffstutzen hitten dann
nur noch optische Funktion

»Sie bittet darum, gerollt zu werden«, meint Tom.
5000 FuB iiber der Kiiste von Florida wirbelt er ein paar mal die Woche LWL .
ie S-51 ist auch ein gutes Flug-

Interessenten durch die Luft — und {iberzeugt sie regelmaBig ! /
zeug fiir den Hobby-Kunstflieger:

von der Notwendigkeit, eine Mustang zu besitzen

Die S-51 ist eine klassische Aluminium-
konstruktion und in moglichst vielen De-
tails sehr nahe am Original. Hergestellt
werden die Bauteile fiir den Kit bei Aero
Vodochody in der Niihe von Prag, ein Un-
ternchmen, das frither alle Teile fiir die
tschechischen Jet-Trainer vom Typ L-29
Delfin und L-39 Albatros herstellte. Dem-
entsprechend hoch ist die Qualitit der
Komponenten.

Erhiltlich ist auch ein »fastbuild«Kit,
bei dem alle wesentlichen Strukturen fertig
vernietet sind, auch die Tanks sind bereits
abgedichtet. 2000 Stunden Arbeit muf der
Amateur-Flugzeugbauer dann noch unge-
fahr investieren.

Jim verwendete fiir die S-51 dasselbe
Fliigelprofil wie North American fiir die P-
51, allerdings ohne einige der Modifikatio-
nen an der Profilnase. Dafiir machte er den
Fliigel an den Spitzen etwas dicker, um die
Langsamflug-Eigenschaften zu verbessern.
Das scheint sich auszuzahlen, denn die
Testpiloten berichteten bisher von einem
eindeutigen Verhalten beim Strémungs-
abriB, der von einem untriiglichen Schiit-

teln des Leitwerks deutlich angekiindigt
wird.

Insgesamt ist die S-31 eine Maschine, die,
anders als etwa die rein auf Geschwindig-
keit getrimmte und damit viel »heillere«
Thunder Mustang, auch von geiibten Pri-
vatpiloten beherrscht werden kann — einige
Erfahrung mit Spornradmaschinen voraus-
gesetzt.

Beim Start erzeugen die 505 PS natiirlich
einen anderen Schub als die 150 PS einer
Super Cub, aber nach einer griindlichen
Einweisung und etwas Ubung ist die
Maschine auch wvon Nicht-Testpiloten
beherrschbar. Kaum in der Luft ist die S-51
dann GenuB} pur: Der Kniippel iibertriigt
auch feinste Steuerkommandos verzoge-
rungsfrei an die Ruder, und auch die Krifte
am Stick halten sich in Grenzen: 5,7 Kilo-
pond pro g.

Ab 180 Knoten werden die Querruder
etwas schwergéingig, was aber auch der Si-
cherheit dienlich ist: Eine Uberlastung der
Struktur durch zu heftige Steuerausschlige
bei hohen Geschwindigkeiten ist kaum
moglich.

Durch die Sitzposition in der Mitte,
die Kniippelsteuerung und das ausgewoge-
ne Flugverhalten machen gesteuerte Rol-
len und Loops viel SpaB. Agil ldBt sie sich
um alle Achsen drehen - »sie bittet richtig
darum, gerollt zu werden«, meint Testpilot
Tom Hahn. Dennoch ist die kleine Mu-
stang in der Wendigkeit reinrassigen
Kunstflugzeugen natiirlich unterlegen.

Dafiir ist sie wesentlich schneller als die-
se: Mit dem neuen 8,2-Liter-Chevy waren
die Testpiloten der S-51D leicht ange-
driickt. schon mit iiber 300 Knoten unter-
wegs. Die normale Reisegeschwindigkeit
liegt bei 240 Knoten. Die maximale Steig-
leistung betragt fast 3500 Ful} in der Minu-
te, hier schligt die S-51D das Original um
fast 1000 FuB pro Minute.

Apropos Original-Mustang: Die S-51D
ist der P-51D in vielen Leistungsbelangen,
wie zum Beispiel der Steigrate, tiberlegen —
wie auch unsere Vergleichstabelle auf der
niichsten Seite zeigt. Natiirlich gibt es den-
noch Bereiche, in denen das Replikat das
Nachsehen hat: So betrigt die Dienstgipfel-
héhe der P-51D mit dem aufgeladenen
Merlin 46000 FuBl, mit 25000 Fuf kann
man aber auch mit der kleinen Mustang
fast immer hoch genug fliegen.
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Technische Daten

Leergewicht

MTOW

Motor

Leistung

Tankinhalt
Reisegeschwindigkeit
Steigleistung
Reichweite
Verbrauch pro Stunde
Preis

North American P-51D
3470 kg

5909 kg

Rolis-Royce Merlin V-12
bis 1600 PS

907 Liter

230 Knoten

ca. 2500 FuB/Minute
1040 NM

190 Liter

1,3 - 2 Millionen Mark

Tragflachen und Rumpf kommen -
wihlt man den Schnellbausatz - bereits fertig
vernietet an, Trotzdem bleibt noch genug zu tun.
Vor allem die Detailarbeit an Antrieb, Elektrik und
Avionik verschlingt viele Arbeitsstunden.
2000 sollen es insgesamt sein

Mustang Stewart S-51D
1113 kg

1760 kg

Chevy V-8

505 PS

265 Liter

240 Knoten

3600 FuB/Minute

543 NM

90 Liter

Bausatz, komplett 230 000 Mark

Spornrad-Erfahrung — am besten auf stéarkeren Maschinen,

sollte man haben, will man eine Mustang steuern. Mit etwas Ubung
aber und einer entsprechenden Einweisung ist die $-51D auch von erfahrenen
Amateuer-Piloten zu beherrschen. Wie bei allen Flugzeugen, ist es

ral

benfalls nicht originalgetreu sind

’J die Kosten: Ein Drittel des Sprits,

aber nur etwa ein Fiinftel des Un-
terhalts ihres grofien Vorbilds verbraucht
die S-51. Der Schnellbausatz (ohne Motor,
Propeller und Avionik) kostet 85000
Dollar. Enthalten sind die fertig genietetn
Tragflichen mit abgdedichteten Tanks und
der komplette Rumpf. 20100 Dollar, und
damit wesentlich mehr als der mit knapp
4000 Deollar giinstige Chevrolet-Basismo-
tor, kostet der komplette Propeller mit
Verstellmechanismus von Hartzell. Dann
braucht man noch das Untersetzungsge-
tricbe (7500 Dollar), Avionik fiir zirka

vor allem die Landung, die gekonnt sein will

10000 und Instrumente fiir 3000 Dollar,
Weitere 3500 Dollar kosten das Sauerstoff-
system, die Kopie des P-51-Kniippels, Bat-
terie, Fallschirm und Reifen. Kauft man ei-
nige Teile gebraucht, kostet alles zusam-

Stewart 51 Inc.

3120 Airport West Drive
Vero Beach, Florida
32960 USA

Tel./Fax: 001/561/778-0051
Internet:www.stewart51.com

men knapp 230000 Mark, Dann braucht
man nur noch zweieinhalb Jahre Zeit, eine
grofe Garage und, in Deutschland wohl die
grofite Hiirde, den Segen des Luftfahrt-
Bundesamtes, bevor man das »Mustang-
Feeling« selbst erleben kann. Einfach diirf-
te es nicht sein, die deutschen Behorden
von der S-51D zu iiberzeugen. Mit dem
Chevy-Motor gehort sie eindeutig in die
Larmkategorie — lauter — Zweimots.

Weil er mit dem Kolbenantrieb keine
Chance zur Zulassung sieht, geht der erste
deutsche Kiufer des Bausatzes einen ande-
ren Weg: Seine Mustang wird eine Turbine
antreiben.
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