Dietmar Morbitzer

Auf dem Markt gibt es zu jedem Motor einen
passenden Dampfer — glaubt man den Her-
stellern. Die den Motoren beiliegenden
Schallddmpfer der Hersteller sind fur unsere
Flugplatze auf Grund der schlechten Ge-
rauschdampfung in der Regel nicht geeignet,
und so muss man wohl oder Ubel auf ande-
re Produkte zuriickgreifen. Es sei denn, man
schraubt einen GbergroBen Propeller auf den
Motor und lasst ihn dann nur mit gemaBig-
ten Drehzahlen laufen. Bei derartigen Fehl-
abstimmungen sind bei kleinen Zweitakt-
Motoren die schon so oft beschriebenen Mo-
torprobleme vorprogrammiert.

Vielen Modellfliegern ist gar nicht bewusst,
wie sehr ein falscher Dampfer das Laufver-
halten eines Motors verschlechtert. Fur un-

ungeeigneten Dampfern ausgestattet sind,
veranlassten Bruno Stlkerjirgen aus 33397
Rietberg, eine eigene Dampferserie fur
Zweitakter zu entwickeln und herzustellen.
»Leistungsdampfer« hort sich gut an, und
hier soll nun der Frage nachgegangen wer-
den, ob es sich um einen Dampfer handelt,
der diesen Namen auch verdient.

Der erste Dampfer der neuen Serie hatte sei-
ne Feuertaufe im Oktober 2003 beim Reno-
Racing-Wettbewerb in Osnabriick. Da Bru-
no Stikerjirgen selbst ein begeisterter
Rennflieger ist, war es nur logisch, dass der
erste Dampfer fur die neue Pylonklasse des
DMFV »Reno-Racing« entwickelt wurde.
Das Pflichtenheft fur diese Klasse ist schnell
umrissen: Hoéchste Leistung bei einem Ge-
rauschpegel von maximal 84 db/A in 7 Me-
tern Entfernung, gemessen auf der Auslass-
seite. Uberwiegend werden Zweitakt-Moto-
re der 50er Klasse (8,5 ccm) mit den

Power fiir die 50er Hubraumklasse

Leistungsdampfer Fd 01.2-50
von Stlikerjlurgen

definierbare Absteller, Uberhitzungen bis
hin zu Motorschaden ist nicht selten eine
falsche Abgasanlagen verantwortlich. Es
fehlt dann der »freie Lauf«, und die Moto-
re kdnnen ihr Leistungsvermdgen nicht un-
ter Beweis stellen — sie werden an der Leis-
tungsentfaltung gehindert oder gar abge-
wirgt; das Problem wird dann mit
hubraumgréBeren, schwereren und natur-
lich auch teureren Motoren »geldst«.

Schlechte  Gerduschdémpfung, durftige
Leistungsausbeute und das mehr als
schlechte Laufverhalten der Motore, die mit
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unterschiedlichsten Dampfersystemen ge-
flogen. Zugelassen sind ausschlieBlich Ex-
pansionsdampfer.

Bei dem Leistungsdampfer von Stukerjur-
gen handelt es sich um einen Mehrkammer-
Expansionsdampfer, der aus hochwertigem
Edelstahl gefertigt ist. Die Verbindungen
sind geschweiBt oder hartgelotet. Diese bei-
den Verbindungsarten kann man guten Ge-
wissens als unloésbar bezeichnen. Der ge-
samte Dampfer macht einen soliden und
stabilen Eindruck. Durch die hoch glanzen-
de Oberflache und den aufgebrachten

Schriftzug hat der Dampfer zudem ein sehr
edles Outfit.

Die Befestigung des 105 Gramm schweren
Leistungsdampfers erfolgt ausschlieBlich
Uber die Motorflanschverschraubungen.
Der ebenfalls aus Edelstahl gefertigte Befes-
tigungsflansch hat fur die Befestigungs-
schrauben geschnittene M3-Gewinde, die
auf Grund des verwendeten Materials mit
keiner normalen Schraube zerstort werden
kénnen. Der Dampferflansch ist zur besse-
ren Abdichtung plan geschliffen und kann
somit ohne Dichtung am Motor ange-
schraubt werden. Ich empfehle jedoch,
trotzdem eine Flanschdichtung zu verwen-
den, da nicht alle Flansche an den Motoren
absolut eben sind. Die Dichtung gleicht klei-
ne Unebenheiten aus. Ein undichter Aus-
lassflansch verunreinigt den Motor und
mindert den fir den Tank unbedingt erfor-
derlichen Druck.

Der Druckaufschlag fir den Tank wird von
einem eingel6teten Réhrchen im vorderen
Kammerbereich abgenommen. Hierdurch
sind Undichtigkeiten wie bei Einschraubnip-
peln ausgeschlossen. Jede undichte Stelle
im Abgasbereich reduziert den Druck im
Tank und kann unregelmaBige Stérungen in
der Treibstoffversorgung verursachen. Es ist
also unbedingt erforderlich, dass das ge-
samte Abgassystem absolut dicht ist. Wenn
hier geschludert wird, geht das immer zu
Lasten des Laufverhaltens eines jeden Mo-
tors. Der Dampfer ist auf Grund seiner Fer-
tigungsverfahren, im Gegensatz zu vielen
anderen Systemen auch auf Dauer absolut
dicht. Kein Bauteil ist geschraubt, verpresst
oder gar verklebt.

Die Montage des Dampfers am Motor ist
durch die freitragende Konstruktion denk-
bar einfach und unterscheidet sich nicht zu
den Seriendampfern. Trotz der groBen Bau-
lange bendotigt der Dampfer nach Hersteller-
angabe keine weitere Befestigung. Als
Flanschdichtung kommt das bei Graupner
erhaltliche Dichtungsmaterial Qilit zum Ein-
satz. Dieses wird mit einem spitzen Balsa-
messer ausgeschnitten. Wenn man den
Dampferflansch mit etwas Druck auf das
Dichtungsmaterial driickt, zeichnet sich der
Umriss des Flansches gut ab. Die Schrau-
benldcher werden zuvor gebohrt.

Somit kénnen die Testversuche auf dem
Prufstand und spater auf dem Flugplatz be-
ginnen. Vor dem Starten wird vorsichtshal-
ber die Dusennadel eine Umdrehung aufge-
dreht. Da der Spritspiegel oberhalb des Ver-
gasers liegt, ist das Ansaugen bei leicht
gedffnetem Vergaser schnell erledigt, und
schon lauft unser Kandidat, ein 53er Irvine,
im Standgas. Mit der angeschraubten APC
10x9 lauft der Motor im Vollgasbereich
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gleichméaBig und ohne Uberhitzungser-
scheinungen. Auf dem Drehzahlmesser
wird die erstaunliche Zahl von 12.200 U/min
angezeigt — und das mit einem Expansions-
dampfer und nicht mit einem Resonanzrohr.
Der Motor ist zudem nicht »spitz gedreht«
(mager). Messungen mit einem OS 50 SX er-
geben ahnlich gute Werte.

Die Leistung des Dampfers am Boden kann
schon mal als sehr gut bezeichnet werden.
Und das Laufverhalten im Standgas und im
Drossellauf? An der Standgasnadel des Ver-
gasers muss ich gegenlber meinem zuvor
verwendeten Dampfer nichts verandern.
Die Gasannahme funktioniert gut, und der
Standgaslauf ist dem Vergaser entspre-
chend sehr stabil.

Jetzt kommt der Motor samt Schalldédmpfer
ins Modell, und als erstes erfolgt die Ge-
rauschmessung. Dabei ist auf einige Dinge
zu achten: Einflussfaktoren wie die Eigen-
frequenz des Modells, die Luftschraube, der
Untergrund zur Messebene, Witterung und
Luftfeuchtigkeit, vibrierende Teile am Mo-
dell, Reflexionen vom Modellhalter er-
schweren eine objektive Messung unge-
mein. Eine reine Prifstandmessung der Mo-

Mit dieser Mustang »Miss Americag,
ausgeriistet mit einem 53er Irvine, erfolgte
die Flugerprobung des Leistungsdampfers
von Stiikerjiirgen.
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tor-Dampfer-Einheit ohne Modell ist fur
mich jedoch unrealistisch, schlieBlich soll
das Zusammenspiel aller Komponenten Be-
rlcksichtigung finden. Ein wackeliges
Spornrad oder eine vibrierende Motorhau-
be kann den Messwert schon mal um 1 oder
2 db erhoéhen! Nach erfolgter Kontrolle, ob
am Modell alles fest sitzt, machten wir die
Ladrmmessung mit einem geeichten digita-
len Messgerat. Das Modell wurde in einem
Meter Héhe gehalten. Die Messung erfolg-
te in sieben Metern Abstand und 90 Grad
zum Rumpf an der Dampferseite. Ganze
82,1 db zeigte das Messgerat. Der angeneh-
me Sound dieses Dampfers lieB diesen nied-
rigen Wert schon erahnen. Der zweiter Ver-
such mit einer APC-Luftschraube 10x8 bei
einer Drehzahl von 13.000 U/min brachte
nahezu den vom Hersteller angegebenen
Wert von 84 db. Keiner unserer zuvor ein-
gesetzten Dampfer hat diese Werte erreicht.

Und damit zum ersten Flug mit der Mus-
tang, ausgeristet mit einem 53er Irvine und
»aufgemotzt« mit einem Leistungsdampfer
von Stdkerjurgen. Die P-51 Miss America
steht mit laufendem Motor am Start. Lang-
sam schiebe ich das Gas nach vorne. Der
Motor dreht ohne zu murren auf volle Dreh-

zahl, und schon ist der Flieger nach einigen
Metern in der Luft und beschleunigt. Zu-
nachst fliege ich einige Runden, um zu ho-
ren, ob der Motor richtig eingestellt ist. Al-
les scheint auf Anhieb o.k. zu sein. Es folgen
einige Abschwiinge, bei denen der Motor
die Drehzahl sehr gut aufbaut. Ein gutes Zei-
chen daflr, dass der Dampfer den Motor
nicht »dicht macht«. Es sind bisher keine
Anzeichen eines Abmagerns zu héren. Ich
muss allerdings hinzu fugen, dass in mei-
nem Modell ein »Bubbless Fuel Tank« instal-
liert ist, wodurch sich tankseitig keine Mo-
torprobleme einschleichen kdnnen. Bei die-
sem Tanksystem befindet sich der Treibstoff
luftfrei in einer separaten Gummiblase, da-
durch magert der Motor bei sinkendem
Treibstoffspiegel nicht ab; mehr dazu kann
man auf der Homepage von Bruno Stuker-
jurgen (www.stukerjurgen.de) erfahren. Es
folgen Vorbeiflige mit gedrosseltem Motor
und mit Halbgas. Wird der Vergaser aufge-
zogen, nimmt der Motor ohne Murren
gleichmaBig Gas an. Enge Kurven, Loopings
und gerissene Rollen haben keinen Einfluss
auf den Motorlauf und sind Indiz dafir, dass
der Druck im Dampfer hervorragend abge-
stimmt ist.

Eigentlich war mein Test hiermit abgeschlos-
sen; aber dann kam uns die Idee, den Leis-
tungsdampfer auf dem Madness, einem
Fun-Flyer mit OS 46, auszuprobieren. Um es
kurz zu machen: Die rundum positiven Ei-
genschaften kamen auch hier voll zum Tra-
gen — mehr Leistung bei geringerem Larm
machen bei jedem Flugzeug SpaB!

Und damit waren wir schon beim Fazit und bei
der Beantwortung der eingangs gestellten
Frage: Mit dem zum Preis von € 73,80 ange-
botenen Leistungsdémpfer von Bruno Stuker-
jurgen erhélt man einen Schalldampfer, der
diesen Namen auch verdient. Nach Auskunft
des Herstellers sind Dampfer fur weitere Mo-
torgréBen und Anwendungen in Arbeit bzw.
zwischenzeitlich auch schon erhaltlich.
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