"Hothead" von Gerry Ritz

Klassisches Motormodell vom A2-Weltmeister, aus der
Reihe "Die schonsten alten Freiflugmodelle” von Ger-
hard Wobbeking

Der US-Amerikaner Gerald Ritz wurde1959 beriihmt, als er in Belgien
mit seinem schénen und ungewdhnlichen A2-Segler "The Continen-
tal" Weltmeister wurde, vor dem Russen Sokolov. Auch in Deutsch-
land wurde "The Continental" nachgebaut, doch - hnlich wie bei
Lindners "Spinne" - mit spérlichem Erfolg. Zu den Griinden spater
einmal; in dieser Reihe sollen zuerst Modelle besprochen werden,
deren Nachbau sich empfiehit!

Dazu gehért ganz bestimmt der in Europa unbekannte "Hothead"
(Hitzkopf), den der duRerst fahige und ehrgeizige Gerry 1957 in einer
"leichten” und einer "schweren" Version baute. Alle Versionen hatten
"high thrust", also einen hohen Motorzug - fiir Gerry Ritz selbstver-
standlich. Bereits 1937, als Carl Goldberg in den USA den Hiigel auf
einen hohen Pylon setzte, Motormodellen zu iiberraschender Stabili-
tat und Leistung verhalf und damit ein amerikanisches Nationalhobby
griindete, setzte Ritz den Motor auf Fliigelhéhe an den Pylon. DaR
er bei uns damit nicht bekannt wurde, lag einfach daran, daf er nie
damit bei einer Weltmeisterschaft antrat.

1958 in Cranfield/England hatte er es kénnen, denn er gewann mit
der schweren 750 g-Version des "Hothead" einen Platz im US-Team.
Diesen Platz nahm er nicht wahr, wie sich Rolf Stabler vielleicht

erinnert, der mit einem ungesteuerten Rechts-Links-Modell, angetrie-
ben von einem 1,5 ccm Webra Record, einen hervorragenden 4. Platz
belegte. Es war das erste Jahr, in dem die heute noch giiltige Mo-
dellformel der F1C angewandt wurde: 300g Mindestgewicht pro ccm,
Mindest-Flachenbelastung 20g/dm. Allerdings brachten 15 Sekunden
Motorlaufzeit schéne Hohe; sie wurde 1961 auf 10 Sekunden verin-
gert

Dabei hétte es auch anders kommen kannen. Die CIAM verabschie-
dete Dezember 1955 eine Art "Moped-Formel”, die ab 1957 ein
Gewicht von immerhin 400g pro ccm verlangt hétte. Die nationalen
Aeroclubs waren jedoch nicht gefolgt; die bereits getroffiene Entschei-
dung wurde riickgéngig gemacht.

Zum "Hitzkopf" von Gerry Ritzz Warum den Motor und damit viel
Gewicht hochsetzen? Leidet nicht die Stabilitit um die Querachse?
- Auf den ersten Blick wirkt das High Thrust-Konzept unlogisch. Doch
wenn man sich die Anstrémung des Modells durch den Propellerdrall
anschaut, wird's verniinftig.

MaBe und Materialquerschnitte von drei verschiedenen Hot-head-
Versionen fiir Motoren 0,8 ccm (7 A), 25 ccm (15) und 5 ccm
(-29 bis .35) Alle Angaben in Zoll: L.E= Nasenleiste, T.E= Endlei-

ste, SQ.= quadratisch.
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1. Voraussetzung: Das Modell soll nicht durch Zeitschalter
gesteuert werden.

Um Steig- und Gleitflug besser beherrschen zu kénnen, steuerten
schon in den 50er Jahren erfolgreiche Motorflieger das Seitenruder
durch den Zeitschalter (wie Ron Draper, Weltmeister 1956). Mecha-
nisch kompliziert keine Losung fiir pragmatische Amerikaner. Viele
bevorzugen - wenn es irgend geht - bis heute fiir den Motorstopp
Abklemmen der Treibstoffleitung und fiir die Thermikbremse Glimm-
schnur, das war's. Die aktuelle britische Formel Slow Open Power
erlaubt nicht einmal Steuern des Leitwerks.

2. Daraus folgt die Aufgabe, eine Trimmung zu finden, die fiir
Kraft- und Gleitflug gleichermaRen gut ist und dazu noch einen
guten Ubergang gewahrleistet.
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Zunéchst das Pylonmodell: Die Anstromung des Pylons durch den
Propellerdrall macht den Teil vor dem Schwerpunkt zum Seitenleit-
werk, das nach rechts steuert Der gleiche Drall driickt auch das
Seitenleitwerk nach rechts - jedenfalls den Teil iiber der Motorachse.
Das lauft hinter dem Schwerpunkt auf eine Linkskurve hinaus. Da
ungesteuerte Motormodelle mit den auftretenden Kraften nur dann
ohne Looping fertig werden, wenn sie in einer Korkenzieherflugbahn
steigen, muR man sich entscheiden: rechts oder links, nicht irgend-
was dazwischen. AnschlieBend soll das Modell ja auch noch ohne
Hohenverlust in die Gleitkurve schieBen. Natiirlich gibt es Losungen,
doch sie sind nicht ganz einfach und beim Pylonmodell oft unbefriedi-
gend. Das gilt auch fiir Pylon und untenliegendes Seitenleitwerk - dies
verstarkt u.U. den Motorflug rechtsrum bis zur Katastrophe, verlangt
in manchen Féllen auch einen enormen Motorsturz.
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Dagegen das High Thrust-Modell: Der Pylon liegt unter der Moto-
rachse; die Fléche vor dem Schwerpunkt zieht nach links. Das war's
schon, denn das Seitenleitwerk unterm Hohenleitwerk liegt auBerhalb
des Propellerdralls. Damit der Vogel auch im Gleitfiug links kurvt, wird
das Hohenleitwerk entsprechend gekippt — diese Kippung wirkt umso

starker, je langsamer das Modell fliegt.

Gerry Ritz sah jedenfalls 1956 ein solches Motormodell mit Seiten-
leitwerk unten, und hatte bald seine eigene Konstruktion fertig. Fliigel
und Hohenleitwerk erinnern ein wenig an den seit 1955 sehr erfolgrei-
chen "Ramrod” von Ron St. Jean, doch im Ergebnis entstand ein
vollig eigenes Modell, das er entsprechend den verschiedenen
amerikanischen Klassen gleich in vier GréRen entwarf.

DaR "Hothead" dann nicht weiter bekannt wurde, lag an der einfacher
konstruierten Konkurrenz. Clubkamerad Russ Hansen kam mit dem
_"T-Bird" heraus, dessen Baukasten nun schon seit 40 Jahre ein Erfolg
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ist. Andere Baukasten und Plane von High Thrust-Modellen folgten:
"Starduster” von Sal Taibi, "Witchhawk" von Jim Clem. Allen gemein-
sam ist, daR sie auf Anhieb vorziiglich fliegen, wenn bei 80%
Schwerpunktiage der Motor 2,5° nach unten zieht (Sturz hat), gemes-
sen zur Fliigelsehne. Eine kleine Trimmklappe am Seitenleitwerk wirkt
umso starker, je schneller das Modell wird - und verhilft so zu einem
glatten Ubergang in den Gleitflug. Ein kleiner positiver Verzug im
kurveninneren Fliigel (oder eine Gurney-Flap, ein umgedrehtes Stiick
Endleiste) verbessert das Kurven insbesondere in Thermik. Amerika-
ner riihmen sich, solche Modelle mit drei Starts fertig einzufliegen.

Wer nun glaubt, ein "heiRes", riskantes Modell zu erleben, hat sich
getduscht. Da in den offenen amerikanischen Klassen (und in F1J
und Slow Open Power) keine Mindestflachenbelastung vorgeschrie-
ben ist, gleitet ein "leichter" Hothead mit hochstens 10g/dm? eher
gemachlich dahin. Der Steigflug ist zwar steil, doch aerodynamisch
vollig ausbalanciert und damit stabil - Fehler beim Abwurf wirken sich
allenfalls auf die erreichbare Hohe aus. Das geringe Gewicht 148t das
Modell sacht landen, und der Propeller hélt ewig, weil der Motor so
hoch sitzt. Solche Flieger sterben an Altersschwiche, ausgeldst
durch spritverdiinntes Rizinusdl, das nach Jahren unter alle Klebe-
stellen gekrochen ist.

Der Modelltyp kénne mit "modernen” Konzepten nicht mithalten?
Auch das stimmt nur bedingt. Vaclav Horcicka aus Salzburg wurde
mit seinem High Thruster "Big Boy II" von 1963 Weltmeister 1973.
Und Bruce Augustus schraubt vor sein ungesteuertes F1J "Topgun"
Mario Roccas Supermotor AD.06 und kommt genau so hoch wie alle
Mini-F1C, die mittlerweile in der F1J-Szene auftauchen.

So ist der "Hothead" von Gerry Ritz mehr als ein "Oldtimer”, obwohl
er prazis nachgebaut in der .15-GroRe mit einem 2,5 ccm-Motor von
0,3 PSin unsere deutsche Oldtimer-Klasse paft. Einzige Bedingung:
Flachenbelastung 12g/dm? und 200 g Gewicht pro ccm Motorhub-
raum, wie ein F1C von 1957. Doch "Hothead" kann auch ein Vorbild
fir einfache, moderne F1J-Modelle sein, und damit fiir die Weltmei-
sterschaftsklasse der Jugendlichen.
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Bauplan fiir eine .19-Version (3,5 ccm; der vorgesehene K&B-
Motor wog 170 g — wichtig wegen der Schwerpunktlage). Nicht
gezeichnet die Beplankungen des letzten Rippenfeldes ganz
aullen und der beiden Felder in der Fliigelwurzel. Die Male
ergeben sich aus der Zoll-Skala; der Fliigel hat danach 254 mm
Tiefe und 1524 mm Spannweite (flach). Mit dem .19 PAW-Diesel
ein wunderbares Modell fiir die britische Slow Open Power-
Kiasse, doch ob der Brummer bei uns als Oldtimer durchginge?
Es gab 1957 keine passende Klasse in Deutschland.



American Modeler — January 1958
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