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Von ASP bis Kohlefaser -
HighTech im Modellbau Teil 1

Mit dem ersten fahrfertigen Modell aus dem Karton ist es fiir die meisten unter den
Modellbau-Interessierten keineswegs getan - wohl alle packt friiher oder spéater der Drang
nach Verbesserungen, mehr Leistung, komfortableren Fahreigenschaften und, und...
Wir stellen eine Reihe von interessanten Steuer-, Brems- und Fahrwerksystemen ebenso
vor wie moderne Werkstoffe und Akku-Technologien.

Mehr SpaB mit Technik

Das neue Modellauto ist endlich ge-
kauft, es fahrt ganz gut, ist aber mit seinem
Hinterachsantrieb nur schwer zu beherr-
schen. Trozt hohem Energieverbrauch
schafft der Wagen die Parkplatzrunde
nicht so schnell wie der ,,Kontrahent” von
nebenan und wird nur Zweiter.

Alsomiissen Verbesserungen her, damit
das Fahren wirklich Spall macht! Hier bie-
ten unendlich viele Modellzubehdr-Her-
steller nahezu alles, was man sich nur
wiinscht - auch, wenn es ins Geld geht!

Um es aber gleich vorweg zu nehmen,
dieser Artikel richtet sich vor allem an den
ambitionierten Hobbyfahrer, der Freude
daran hat, sein Modell technisch zu verfei-
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nern und es in allen Situationen leichter
beherrschbar zu machen. Der Wettbewerbs-
fahrer setzt zwar dhnliche Priorititen, die-
se gehen aber ausschlieflich auf eine Per-
fektionierung fiir den kurzen Wettbewerbs-
einsatz aus. Hier werden Motoren, Getrie-
be, Reifen und Fahrwerke ganz wie im
»grofien” Motorsport auf die entscheiden-
den Runden getrimmt, wihrend der Hob-
byfahrer vorwiegend den Spal3 mit seinem
Gefahrt und die technische Herausforde-
rung sucht.

Und genau hierhin zielt dieser Beitrag.
Wir wollen in loser Folge technische Sys-
teme und zum Schluss sogar ganze Fahr-
zeuge vorstellen, die den beschriebenen
Spall am leistungsfahigeren und komforta-
bleren Gefahrt steigern sollen. Dabei sind
manche Systeme tatséchlich HighTech im

eigentlichen Sinne, bei anderen ist es si-
cher eher der Losungsweg bzw. die Idee.

Antischleuderkurs

Welcher Besitzer, vor allem eines zwei-
radgetriebenen Modells, kennt es nicht,
das plétzliche Ubersteuern beim Bremsen
oder in schnell gefahrenen Kurven? Das
hat neben hohem Tempo verschiedene
Ursachen wie etwa eine nicht optimale
Fahrwerksabstimmung, fiir den gefahre-
nen Untergrund falsche Reifen oder eine
rutschige bzw. unebene Strecke. Natiirlich
lasst sich eine Menge tiber eine sorgfaltige
Fahrwerksabstimmung wie Spur-und Roll-
winkeleinstellung sowie Feder-und Ddmp-
ferverstellung erreichen, aber schon bei
den Reifen hort es bei wohl fast allen
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So funktioniert's

Bild 1: Unscheinbares Superhirn - der
ASP-Regler von GM-Racing

Hobbyfahrern auf - die meisten haben nur
einen oder maximal zwei der teuren Rei-
fensatze, die auf allen vorkommenden Un-
tergriinden gefahren werden. Und hat man
eine ,,hoppelige” Strecke erwischt, nutzen
auch die besten Reifen nicht so viel, hier
sind dann alle Lenkkiinste gefragt.

Bei unseren Autos im Mal3stab 1:1 ken-
nen wir solche Erscheinungen kaum noch,
sorgen dort doch elektronische Antischleu-
derhilfen dafiir, dass wir die Ideallinie kaum
noch verlassen, auch, wenn man es etwas
iibertrieben hat.

So etwas gibt es auch fiir Modellfahr-
zeuge. Es heiit ASP (Active Steering and
Power Control, zu deutsch ,,Aktive Len-
kungs-und Antriebskontrolle”) und kommt
von GM-Racing, der HighTech-Division
von Graupner. Das System (Abbildung 1)
ist duBerlich unscheinbar im Gehéuse ei-
nes normalen Fahrtreglers verpackt, hat es
aberinsich. Dieser ASP-Regleriiberwacht
standig ,,Gas” und Lenkung des Modells
und greift bei der Gefahr des Uber- oder
Untersteuerns in die Lenk- und Gassyste-
me ein. So wird eine Stabilisierung des
Fahrzeugs erreicht, es umrundet Kurven
schneller, ohne auszubrechen und zeigt
insgesamt ein wesentlich runderes Fahr-
verhalten, sodass auch ein Einsteiger
schnell Spafl mit dem Fahrzeug hat.

Herzstiick des Ganzen ist ein Giersensor
(Abbildung 2), der die Querbeschleuni-
gung des Fahrzeugs erfasst. Ein Mikro-
rechner wertet gleichzeitig die Stellung
von Gas und Lenkung aus, erkennt eine
unkontrollierte Drehbewegung schon im
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Bild 2: Das Herzstiick: Der Giersensor
erfasst die Querbeschleunigung des
Fahrzeugs.
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Ansatzund errechnet daraus die notwendi-
gen Korrekturen. Uber den Lenkservo und
den integrierten Fahrtregler, der immerhin
einen Impulsstrom von mehr als 1000 A
und einen Dauerstrom von 90 (!) A ver-
tragt, wird dann gegengelenkt und gleich-
zeitig die Motorleistung reduziert bzw. ge-
bremst.

Piloten von Modell-Helikoptern kennen
solche Steuerungen schon lange, finden sie
doch in den Kreiselsystemen der Helikop-
tersteuerung ihre Anwendung, um das kom-
plizierte Fluggerit gerade und stabil in der
Luft zu halten (Abbildung 3).

Der ASP-Regler bietet dem Modellau-
tofahrer fast unbegrenzte Moglichkeiten,
das Steuerungsverhalten des Reglers abzu-
stimmen, um es an den eigenen Fahrstil
und den Untergrund anzupassen. Dabei
konnen die Steuerfaktoren Strombegren-
zung, Grip der Reifen (= Griffigkeit der
Strecke) und Steuer-Sensibilitdt zum einen
ganz einfach entlang einer von GM als
optimal ausgetesteten Kennlinie eingestellt
werden. Andererseits kann man aber auch
seine individuelle Kennli-

Bild 3: Auch in Kreiselsystemen fiir
Modell-Helikopter arbeitet ein kleiner
Giersensor.

SchlieBlich ist es auch moglich, die
ASP-Funktion nur fiir den Start zu aktivie-
ren, um dort die maximale Kraft ohne
Ausbrechen auf die Strecke bringen zu
konnen, wihrend man das eigentliche Ren-
nen ohne elektronische Fahrhilfe fahrt.

Und um den Komfort mit diesem Regler
komplett zu machen, erlaubt er eine Ab-
schaltung des Antriebs iliber den Fernsteu-
ersender und er verfiigt {iber eine Stérun-

nie programmieren. Je
nach Bedarf sind sowohl
beide Systeme, also Len-
kungund Bremse, als auch
nur eines von beiden oder
auchkeines aktivierbar. So
ist auch der prinzipielle
Einsatz in einem Ver-
brennermodell mit allei-
nigem Lenkungseingriff
denkbar.

Fall 4:
Ubersteuern im Kurvenausgang:

Das Heck bricht beim Herausbeschleunigen aus
ASP lenkt gegen und reduziert

das Gas

Aber so richtig in Fahrt
kommt der Regler natiir-
lich im Elektro-Renner,
denn allein der Antriebs-
regler kommt mit zahlrei-
chen technischen Lecker-
bissen daher: 513 Regel-
stufen fiir Gas-und Brems-
bereich stehen fiir eine sehr
feinfiihlige Steuerung, die
einstellbare Taktfrequenz
(3,9 bis 15,6 kHz) reali-
siert einen maximalen
Wirkungsgrad und hohe
Effizienz von Akku und
Motor. Eine automatische
Bremsfunktion, die in
Stiarke und Wirkzeit ein-
stellbar ist, ermoglicht es,
dassbeim Gaswegnehmen
vor einer Kurve automa-
tisch leicht angebremst
wird. So kann man das
Fahrzeug leichter in die
Kurve hineinlenken und
besser herausbeschleuni-
gen. Abbildung4 illustriert
noch einmal die Wirkungs-
weise des ASP-Reglers.

Fall 3:

Untersteuern im Kurvenausgang:
Fahrzeug schiebt Uber die Vorderrader;
ASP lenkt starker ein und reduziert

das Gas

Fall 2:

Ubersteuern im Kurveneingang:
Das Heck bricht aus, das Fahrzeug
verlasst die Ideallinie

ASP lenkt gegen und reduziert

die Bremswirkung

Fall 1:
Untersteuern im Kurveneingang:
Fahrzeug schiebt tiber die Vorderrader;
ASP lenkt starker ein und reduziert

die Bremswirkung

Kurveneingang:
Neutrales Verhalten auf der Ideallinie

So arbeitet der ASP-Regler
in verschiedenen Fahrzustanden
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Bild 5: Arbeitet exakt und garantiert
hohe Kraftiibertragung - das Metall-
Getriebe des Digitalservos.
terdriickungs- und Failsafe-Funktion. Das
ist sehr praktisch, denn jeder kennt wohl
die undefinierbaren Reaktionen, die das
Modell vollfiihrt, wenn es nur kurz kein
Funksignal mehrempféngt. Dies wird durch
die Storunterdriickung kompensiert. Die
Failsafe-Funktion hingegen stellt Antrieb
und Lenkung auf Neutral, sobald zu viele
Fernsteuerimpulse ausfallen. Das Modell
hilt dann, etwa, wenn es die Reichweite
des Fernsteuersenders verlassen hat, ein-
fach an und fahrt nicht unkontrolliert wei-
ter.

Alles geregelt

Apropos Regler - es muss ja nicht gleich
solch ein komplexes System wie der ASP-
Regler sein, aber ein elektronischer Fahrt-
regler sollte es schon sein. Denn nur damit
ist gegeniiber den selbst bei hochpreisigen
Fahrzeugen mitgelieferten mechanischen
»Reglern” eine feinfiihlige Steuerung mog-
lich. Zu der gehoren bei echten HighTech-
Reglern, wie z. B. den V-Reglern von GM-
Racing oder den LRP-Reglern dann Funk-
tionen wie Startautomatik (automatisch
vollebzw. einstellbare Leistung beim Start),
programmierbare Bremsfunktion (Brems-
wirkung schon bei Neutralstellung), ein-
stellbare Strombegrenzung (Einstellen ent-
sprechend Untergrund, damit wird ein
Durchdrehen der Ridder beim Anfahren
vermieden) und Riickwiartsfahrt mit voller
Leistung. Und schlielich sorgen hohe
Regel-Taktfrequenzen fiir eine effiziente
Ausnutzung des Systems Motor - Akku
und reduzieren den starken Motorver-
schleif3 (Kollektorbrand) der kleinen Hoch-
leistungsmotoren. Ein solcher Regler ist
eigentlich ein kleines Wunderwerk der
Technik. Natiirlich ,,haust” auch hier ein
Prozessor, der einmal das einfache Pro-
grammieren mit meist nur einem Poti, ei-
ner Taste und einer LED erlaubt und zum
anderen die komplexen Abldufe der Mo-
torsteuerung regelt. Dazu kommt eine hoch
effiziente MOSFET-Technologie fiir den
Leistungsteil, sodass auch wirklich fast die
volle Akku-Leistung am Motor ankommt.

Schnelle Steller

Hand auf’s Herz, wer kiimmert sich
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schon niher um das Teil, das Servo heif3t
und fiir alle Stellarbeiten am Modell, sei es
Lenkung, Gas beim Verbrenner, Klappen
beim Flugmodell usw. zusténdig ist?

Den normalen Modellbauer interessie-
ren ja nur wenige Eckdaten wie zunéchst
die Stellkraft, die Stellzeit und die Abmes-
sungen. Natiirlich liegt man mit bewéhrten
Standard-Servos auf der sicheren Seite - es
funktioniert halt! Aber sobald es darum
geht, besonders schnell und préizise (und
dabei auch noch richtig hohe Kréfte bewe-
gend) zu arbeiten, stolen Standard-Servos
schnell an ihre Grenzen.

Hier tritt eine noch relativ junge Servo-
Generation auf den Plan - der Digital-
Servo. Ausloser fiir diese Entwicklung
waren wohl wieder die Helikopter-Piloten,
die Stellglieder brauchten, die besonders
prézise, superschnell und mit sehr hoher
Haltekraft hervorstechen. Dazu waren aber
herkémmliche Servo-Ansteuerungen ein-
fach nicht in der Lage. Deshalb entstand
der Digital-Servo, der nun ebenfalls mit
einem leistungsfahigen Mikroprozessor
gesteuert wird. Dieser sorgt fiir die Reali-
sierung der geforderten Features. Er verar-
beitet die eintreffenden Fernsteuerbefehle
superschnell und steuert ebenso schnell
den hochprézisen und schnellen Stellmo-
tor des Servos an. Damit werden dann
selbstbei sehr groffien Servosund bei voller
Last die geforderten Stellzeiten von deut-
lich unter 0,1 s erreicht. Gleichzeitig wird
durch eine deutlich erhdhte Auflésung des
Steuersignals eine weit prézisere Steue-
rung mdglich als dies der analoge Servo
realisieren kann - der Heli ist mit kleinsten
Kniippelbewegungen bzw. Steuerimpul-
sen des Kreisels blitzschnell und prézise
steuerbar, das Modellauto reagiert ebenso
blitzschnell auf Lenkbefehle.

Der Prozessor sorgt auch dafiir, dass die
einmal eingeschlagene Richtung trotz star-

kermechanischer Einfliisse vonau3en (z. B.
Winddruck beim Flugzeug oder Uneben-
heiten beim RC-Car) exakt gehalten wird.
Das heifit, bei dem Versuch, die Servome-
chanik von aullen zu verstellen, darf sich
die Mechanik im Idealfall nicht bewegen
lassen. Der Mikroprozessor erkennt solch
eine Gegenbewegung und steuert den Motor
des Servos gegenlaufig an.

Natiirlich gehoren entsprechend prézise
und kréftige mechanische Komponenten
dazu, weshalb man hier nahezu ausschlief3-
lich auf hochgenau passende, kugelgela-
gerte Metallgetriebe zuriickgreift, wie es
in Abbildung 5 am Beispiel des Ultra-
Speed-Digital-Servos DS 8418 von Graup-
ner zu sehen ist. Solch ein Servo kann
dann, je nach Leistungsklasse, auch schon
einmal 150 Euro und mehr kosten. Wenn
man aber einmal im direkten Bezug die
Eigenschaften eines Standard-Servos mit
denen des digitalen Pendants vergleichen
konnte, sieht man schnell, wer hier im
Vorteil ist. Das Auto folgt jedem Lenkbe-
fehl,,wie auf Schienen”, 1dsst sich auch auf
holprigem Untergrund kaum aus der Ruhe
bringen, das ldstige ,,Flattern” bei kurzen
Impulsausfillen entféllt.

Wir haben den DS 8418, obwohl er
nominell eigentlich etwas zu schwach im
Stellmoment ist (ein ausreichend kréftiger
Servo sollte die lenkbaren Réder im Stand
bewegen konnen), in den Monster-Truck
»IXT 1” von Tamiya eingebaut und waren
iiberrascht, wie der, unbeeindruckt von
Spurrillen oder Hindernissen, seinen Weg
durch Kiesgrube und schweres Geldnde
zog. Denn hier, insbesondere bei der Vier-
radlenkung des Trucks, wirken gewaltige
Krifte liber die grofien Réder auf die Servo-
mechanik zuriick. Das enorme Haltemo-
ment des Digitalservos fiihrt dabei dazu,
dass man den Truck prizise wie auf der
Glattbahn auch durchs Gelénde steuern kann.

Bild 6:

Hier sind die Teile des
Allrad-Nachriistsatzes
gut zu sehen: Mittel-
differenzial mit
Gelenkwellenanschluss,
Vorderachsgetriebe,
Achs-Gelenkwellen und
Radachsen.
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So funktioniert's

Bild 7: Bequem: Der Elektrostarter ist
uber einen eigenen Freilauf fest mit
dem Motor gekoppelt.

Achja, iibrigens, fiir den oben diskutier-
ten ASP-Regler ist solch ein schneller Di-
gital-Servo natiirlich ein Muss. Ein Test
mit ASP-Regler und DS 8418 in einem
1:10-Elektro-Chassis brachte auf Anhieb
eine fantastische Fahrzeugbeherrschung
und deutlich verbesserte Rundenzeiten als
vorher (normaler Regler und Analogser-
Vo).

Auf allen Vieren

Wer ein zweiradangetriebenes Modell
fahrt, wird sich bald danach sehnen, dieses
auf Allradantrieb umzuriisten. Dieser An-
trieb ist unproblematischer zu fahren, ins-
besondere die kriftigen Verbrenner-Mo-
toren neigen bei reinem Heckantrieb zu
wahren Schleuderorgien, die zum Teil per
Fernsteuerung nicht einfach zu beherr-
schen sind. Fiir fast alle Modellfahrzeug-
chassis gibt es Nachriistsdtze, die einen
einfachen Anschluss der Vorderachse an

Bild 8: Der Motorstart erfolgt tiber
solch ein Startgerit.
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das Mitteldifferenzial erlauben. Dazu sind,
je nach Antriebskonzept, zusitzliche Rie-
men oder Antriebswellen zwischen Mittel-
differenzial und Vorderachsantrieb zu in-
stallierenund das Achsdifferenzial im meist
bereits montagefertig vorhandenen Getrie-
begehéuse der Vorderachse zu montieren.
Die Radachsen der Vorderrdder werden
ausgetauscht und die Antriebswellen zwi-
schen Radachse und Getriebegehduse ein-
gesetzt. Solch eine Montage kostet neben
(jenach ModellgroBe) 100 bis 200 Euro ca.
1 h Bauzeit und macht den vormals wilden
Ubersteuerer zum lammfrommen Fahr-
werk. In Abbildung 6 sind die nachgeriiste-
ten Teile am Beispiel eines 1:10 Verbren-
ner-Chassis von Carson gut zu sehen.

Start auf Knopfdruck

Elektrofahrer registrieren sie mit Grin-
sen: die Startvorbereitungen der Verbren-
ner-Fans. Nicht nur die sowieso iiblichen
Prozeduren wie das Treibstoffauffiillen und
alle weiteren Arbeiten, bis der Motor die
ersten Tone von sich gibt, sind, gemessen
an den Elektromodellen, langwierig, auch
im laufenden Betrieb hat der Verbrenner-
Fahrer immer wieder mit kleinen und gro-
Ben Problemen zu kdmpfen. SchlieBlich
reagieren die kleinen Hochleistungs-Trieb-
werke sehr empfindlich auf Witterungs-
schwankungen (zwischen einem Regen-
und einem Sonnentag liegen Welten in der
Einstellung), verschlucken sich gern beim
heftigen Bremsen und Riickwértsfahren ist
gar nicht drin. So rennt denn der Pilot iiber

vermdgen eine eher untergeordnete Rolle -
kréftig genug sind die Verbrennungsmoto-
ren meist ohnehin.

Weshalb also keinen Elektrostarter mit
an Bord nehmen? Damit kdnnte man den
Motor bequem durch Anschluss eines ex-
ternen Akkus starten. Der wiirde auch gleich
das Heizen der Gliihkerze iibernehmen,
wozu sonst sowieso ein Heizakku vonno-
ten ist. Und dass ein Elektrostarter allemal
effektiver ist als das Anreiflen per Hand,
kann wohl jeder Autofahrer nachvollzie-
hen - man denke nur mal daran, den eige-
nen Wagen jeden Morgen mit einer An-
lasskurbel starten zu miissen...

Allein die Modellbauindustrie, vornehm-
lich in Europa, sah diesen Bedarf der Hob-
byfahrer jahrelang nicht. Der Autor kennt
nur eine Firma, die bereits frither Modelle
mit Elektrostarter vertrieben hat - die ita-
lienische Firma Dynamic riistete bereits
1999 ihre grofen 1:7erund 1:5er miteinem
derartigen Starter aus (Abbildung 7). Das
zugehorige Startgerdt enthilt zwei 1,2-V-
Akkus nebst Uberwachungsanzeige fiir das
Heizen der Gliihkerze. Ein kréftiger 7,2-V-
Akku versorgt den Startermotor. Das Gan-
ze wird einfach auf den speziell hierfiir mit
einem Starterkontakt ausgeriisteten Motor
aufgesetzt (Abbildung 8) und nach einer
Vierteldrehung des Startgerites erhalten
Gliihkerze und Startermotor Strom.

Eine fiir den Hobbyfahrer herrlich be-
queme Losung - die seinerzeit sogar darin
gipfelte, dass man gleich noch einen Akku
in dem groflen und kréftigen Fahrzeug un-
terbrachte, das Ganze per Fernsteuerung

den Platz, um das irgendwo
héngen gebliebene Auto um-
zudrehen oder den Motor per
Seilzugstarter oder iiber die
Startbox wieder in Gang zu
setzen.

Gerade das etwas miihsa-
meund manchmal etwas vor- |2
sintflutlich anmutende Star-
ten per Seilzugstarteristrecht
lastig. Sicher, solch ein Star-
ter spart Platz und Gewicht.
Noch mehr davon spart man,
wenn man den Motor allein
per Startbox iiber Friktions-
trieb in Gang setzt. Das ist
wichtig fiir Wettbewerbsfah-
rer, die gegen jedes Gramm
Gewicht kdmpfen miissen.
Stirbt denen der Motor im
Wettkampf ab, ist das Ren-
nen ohnehin verloren. Aber
der Hobbyfahrer will ja ein-
fach nur ein paar schone Run-
den drehen und sich am tech-
nischen Wunderwerk Ver-
brennermodell freuen. Da
spielen Spitzengeschwindig-
keitenund Beschleunigungs-
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Bild 9: Der Nachriiststarter von Carson fiir den
2,5 cmé-Force-Motor
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Bild 11: So

Kanalschalter

sehen die
Funktions-

fir Starter

Empféanger blécke der

Elektronik fiir

I

7,2V

Fail-Safe

Kanalschalter

fur Kerze
(Impuls invertiert)

o

1,5V
Spannungs-

den beque-
men Fernstart
und die
automatische
Kerzen-
heizung aus.

5V

Stabilisierung

|

7,2V

fernstarten und per Startermotor sogar riick-
warts fahren konnte!

Erstinletzter Zeit, offenbar durch Trends
im Modellbaumarkt Nummer 1, den USA,
gefordert, gibtes erste Versuche, den Elek-
trostarter zu etablieren. So bietet seit dem
Friihjahr Carson einen Nachriiststarter fiir
seine schmalen 1:10-Chassis an (Abbil-
dung 9), der ebenfalls bequem iiber ein
externes Startgerdt (Abbildung 10) mit
Strom versorgt wird. Auch dieses erledigt
die notwendige Kerzenheizung gleich mit
aus dem Starterakku. Dieser Starter beno-
tigt keinriesengrof3es Loch in der Karosse-
rie mehr, eine kleine, vierpolige Buchse
geniigt. In unserem Atego-Truck erledigt
der Elektrostarter den manchmal etwas
diffizilen Start des Force-Motors weit
stressfreier als bisher der Seilzugstarter.

Ist der Antriebsmotor des Modells kraf-
tig genug, auch noch einen 7,2-V-Akku
»mitzuschleppen”, steht dem Elektroniker
der Weg offen, einen ganzbequemen Fern-
start durchzufiihren - auf Knopfdruck am
Fernsteuersender. Dazu ist nicht einmal

Stecker Akku-Schacht

Kontroll-
Leuchte
Gliihkerze

Sicherung
Starttaste

Bild 10: Das Startgerét fiir den
Carson-Starter. Die Spannungs-
versorgung fiir die Gliihkerze erfolgt
iiber einen internen Spannungsregler.
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immer ein zusatzlicher Fernsteuerkanal
notwendig, eine einfache Auswerteelek-
tronik fiir bestimmte Steuerkniippelstel-
lungen gentigt.

Damit kann man gleich noch eine Lo-
sung umsetzen, die des beim Gaswegneh-
men oft absterbenden Motors. Dies wohl
allen Verbrennerfahrern bekannte Problem
entsteht durch das nicht so einfach be-
herrschbare Leerlaufverhalten der kleinen
Motoren unter unterschiedlichen Bedin-
gungen. Da reicht schon ein Temperatur-
wechsel um wenige Grad oder eine andere

Luftfeuchtigkeit - schon wird der Leerlauf
instabil, die Glithkerze kann die zum Glii-
hen notwendige Temperatur nicht mehr
halten: der Motor geht einfach aus. Dem
kann man durch eine automatische externe
Heizung der Gliithkerze begegnen. Dazu
koppelt man einen Kanalschalter an den
gleichen Empfangerausgang an, der auch
den Gasservo steuert. Der Kanalschalter
sorgt dafiir, dass ab einer bestimmten Gas-
kniippelstellung beim Gaswegnehmen die
von einem Spannungsregler herabgesetzte
1,2-V- bis 1,5-V-Heizspannung an die
Glithkerze geschaltet wird. Beim Gasge-
ben wird die Heizspannung wieder abge-
schaltet, ein laufender Motor bendtigt ja
eigentlich keine Heizspannungszufuhr.
Diese Losung istiibrigens auch allein, ohne
Elektrostarter, einsetzbar.

Das bereits seit mehreren Jahren im o.g.
Dynamic-Grofimodell funktionierende Ge-
samtkonzept fiir die bequeme Fernsteue-
rung ist in Abbildung 11 skizziert. Ergénzt
wurde das Ganze um eine Failsafe-Schal-
tung vor dem Gasservo. Die sorgt beim
Ausfall von Senderimpulsen dafiir, dass
das Modell gebremst wird und so sicher
stehen bleibt, bis wieder Fernsteuerimpul-
se eintreffen.

Bleibt schlieflich noch das Problem
Riickwirtsfahren beim Verbrenner. Fiirden
Wettbewerbsfahrer kein Thema, schliel3-
lich werden hier oft nicht einmal die Elektro-
autos riickwérts gefahren, wohl aber fiir
den Hobbyfahrer, der sein Modell auf dem
Parkplatz wieder riickwiérts aus einer Sack-
gasse oder vom Bordstein weg mandvrie-
ren mochte.

Als erste haben hier die Monstertruck-
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Bild 12: Das TAMIYA-Vor-/Riickwarts-Getriebe ist zwischen Motor und Brems-
scheiben montiert. Das Schalten erfolgt halbautomatisch.
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So funktioniert's

Bild 13: Solche Getriebebausitze
ermdglichen den einfachen Eigenbau
von Schalt- bzw. V-/R-Getrieben.

Modellhersteller geschaltet, dies im wahrs-
ten Sinne des Wortes. Sowohl der
,»,ITMaxx” von TRIOX als auch der neue
,,TerraCrusher” von TAMIYA, den wirim
zweiten Teil des Artikels ausfiihrlich vor-
stellen werden, verfiigen iiber ein Schalt-
getriebe, das auch einen Riickwirtsgang
hat. Abbildung 12 zeigt das Getriebe des
TAMIY A-Modells. Riickwérts fahren ist
damit fast so einfach wie beim Elektromo-
dell: Bremsen und nach kurzem Stillstand
kann man ganz normal riickwarts fahren.

Wer geschickt genug ist, ein paar Ge-
windel6cher zu bohren, kann auch mit ro-
busten Getriebebausidtzen wie in Abbil-
dung 13 gezeigt, selbst ein Schaltgetriebe
bauen. Auch dieses wird iiber die Brems-
funktion des Gasservos gesteuert. Derarti-
ge Getriebebausitze findet man zahlreich
bei Anbietern, die LKW-Modellbauer be-
liefern. Hier gibt es sogar hydraulische
Getriebe wie beim Vorbild!

Bremsen!!!!

Die heutigen Modelle sind schnell, sehr
schnell: sie fahren Geschwindigkeiten bis
zu 100 km/h. Und ist solch ein in der
groflen Klasse ab 1:8 bis zu 8 kg schwerer
,,Brocken” einmal in Fahrt, ist schon man-
cher iiberrascht worden, wie er denn die
,,Fuhre” wieder bremsen soll. Diese Fahr-
zeuge sind auch fast immer mit kraftigen
Verbrennungsmotoren unterwegs, hier ent-
féllt also die ,,Superbremse” Elektromotor
als EMK-Bremse iiber den Fahrtregler.

Verbrennerfahrzeuge werden jainnahe-
zu allen Féllen iiber eine einzelne Brems-
scheibe, meist aus Epoxy, unmittelbar im
Antriebsstrang gebremst (Abbildung 14).
Allerdings ist diese Art des Bremsens ge-
rade bei den ganz groBen Modellen nicht
immer wirkungsvoll und auch nicht vor-
bildgerecht, auch wenn es die Feder-Damp-
fersysteme durch die entfallenden Massen
an den Rédern selbst deutlich entlastet.
Man hat z. B. keine Moglichkeit, etwa die
Bremsbalance zwischen Vorder- und Hin-
terachse zu regulieren, eine an sich wichti-
ge Sache.
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Aber auch hier gibt es, insbesondere fiir
die schweren 1:6-und 1:5-Modelle, Abhil-
fe, die schon wieder den Superlativ ,,High-
Tech am Modell” rechtfertigt - die Brems-
anlage mit Radbremsen an jedem Rad von
FG. Damitlassen sich z. B. die preiswerten
ECO-Line-GroB3modelle von FG (ebenso
wie alle anderen FG-Modelle auch),
HARM, Lauterbacher usw., aber auch Ei-
genbauten bis zu 1:8 herab zu wahren
Bremsboliden ausbauen. Die Bremsenbau-
sitze sind als ,,einfache” Seilzugversion,
aberauchals vorbildgerechte, schnelleund
super dosierbare Hydraulikbremse verfiig-
bar. Sie stehen sowohl in Wirksamkeit als
auch von der technischen Lsung her dem
groflen Vorbild kaum nach. Gelochte Schei-
ben, hoch wirksame Bremszangen, schnell
wechselbare Beldge - alles hochwertige
Bremsentechnik in 1:5! In Abbildung 15
sind einige Montagebeispiele der FG-
Bremse einschlielich Ansteuerung des
Hauptbremszylinders anschaulich darge-
stellt - ein optisch-technischer Leckerbis-
sen fiir den Modellbauer! Die Bremsen
sind als Bausitze fiir je eine Achse erhélt-
lich.

Im zweiten Teil des Artikels betrachten
wir moderne Fahrwerkstechnik, HighTech-
Materialien fiir den Modellbau und wid-
men uns fortschrittlicher Stromversor-

Bild 14: Das Bremsen erfolgt direkt
uiber die Antriebswellen. Zwei Brems-
backen bremsen eine Epoxy-Brems-
scheibe, die auf dem Mitteldifferenzial
montiert ist, ab. Der Freilauf sorgt
dafiir, dass erst ab einer bestimmten
Drehzahl des Motors automatisch
eingekuppelt wird.

gungs- und Ladetechnik. Zusétzlich stel-
len wir einige komplette Modelle mit inno-
vativer Technik vor.

Bild 15: Die Hydraulikbremse von FG an verschiedenen Modellen. Links oben
sind die Hauptbremszylinder fiir die beiden getrennt steuerbaren Bremskreise
vorn und hinten zu erkennen. Bilder: FG
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