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1. Einflihrung

Ein Buggy, der gut auf den Fahrstil seines Fahrers abgestimmt ist, sorgt fur mehr
FahrspaB und erfolgreichere Rennen. Wie man einen Buggy richtig abstimmt und
allgemein ein besserer Fahrer wird, kann naturlich weder in diesem, noch in
irgendeinem anderen Setup-Guide vermittelt werden. Nur die Praxis direkt auf der
Rennstrecke zahlt!

Aber ein Guide wie dieser kann Hinweise darauf geben, welche
Abstimmungsmoglichkeiten es gibt, was Sie alles ausprobieren konnen und welche
Ergebnisse Sie dabei ungefahr erwarten durfen. Zur erfolgreichen Abstimmung des
Modells ist es wichtig daran zu denken, dass jeder einzelne Parameter auch alle
anderen in gewisser Weise beeinflusst. Den hinteren oberen Querlenker zu verkirzen
kann etwa das Fahrverhalten verschlechtern - aber wenn Sie auch die vorderen
Querlenker entsprechend kurzer machen, so kann dies insgesamt zu einem besseren
Fahrverhalten fuhren. Wie das Setup aussieht, hangt generell von lhrer Fahrweise ab -
wie Sie mit dem Gas umgehen, wann Sie Kurven anbremsen etc. - So wie sich einzelne
Abstimmungen je nach Fahrstil unterschiedlich aufs Fahrverhalten auswirken, haben
auch verschiedene Strecken und Untergriinde einen Einfluss auf das resultierende
Fahrverhalten. Letzten Endes aber muss jeder und alles den Gesetzen der Physik
gehorchen, weshalb auch ein Setup-Guide wie dieser Sinn macht!



Prototypen-Teile, soweit das Auge reicht! Der Léwenanteil an Setup-Tests wird
normalerweise schon vom Hersteller gemacht. (Bild: Tomi Jermalainen)

2. Back To Basics

Damit ein Modellauto gut fahren kann, muss es zunachst einmal ordnungsgemal
aufgebaut und sorgfaltig gewartet sein. Wenn der Buggy schlampig aufgebaut ist, mit
unpassenden Distanzscheiben an den falschen Stellen, verbogene Schrauben nicht
getauscht werden und Aufhangungsteile blockieren, dann hilft das beste Setup nichts!
Bevor Sie also mit dem Setup Ihres Modells beginnen, machen Sie einen kurzen Check,
vergewissern Sie sich, dass alles so funktioniert wie es soll, dass die Aufhangung frei
arbeitet, der Antriebsstrang leichtgangig ist und die Reifen sauber verklebt sind.

2.1 Elektronik und Anlenkungen

Ein sehr haufiges Problem bei Verbrennerbuggies ist zudem ein schlecht abgestimmtes
Gas-/Bremsgestange. Es ist absolut wichtig, dass die Feder das Drosselkuken des
Vergasers unverzuglich und reibungslos schlieBt, sobald das Servo wieder in die
Neutralstellung zurtickkehrt. Falls das nicht der Fall ist, wird der Motor beim Bremsen
hochstwahrscheinlich abgewirgt und er wird ausgehen. Gleiches gilt fur die Bremsen:
Diese mussen so eingestellt sein, dass die Bremsscheiben im Leerlauf nicht schleifen.
Sie sollten das Gestange vor allem bei einem neu gebauten Modell haufig testen - vor
allem vor Rennen. Sie konnen das auch ohne Fernsteuerung testen

Im Folgenden mochte ich Ihnen vorab noch eine kurze Checkliste zum Einbau der RC-



Komponenten geben:
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Betten Sie den Empfdnger in Schaumstoff und benutzen Sie die Gummipuffer, um
die Servos vor Vibration zu schiitzen.

Setzen Sie die Endpunkte der Lenkung und den Gasanschlag so, dass die Servos nicht
mechanisch anlaufen. Achten Sie darauf, dass das Gasgestange den Vergaser
unverzuglich schlieBt, wenn das Servo in die Neutralstellung zuruckkehrt. Achten Sie
darauf, dass die Bremsen nicht in der Neutralstellung schleifen.

Das Gas/Bremsgestdnge muss mit Sorgfalt einjustiert werden: Gehen Sie sicher,
dass der Vergaser bei der Ruckkehr in die Neutralstellung zuverldssig schlief3t und
die Bremsen nicht schleifen.



2.2 Die Kupplung

Ok - der Buggy ist nun aufgebaut und die RC-Komponenten sind ordnungsgemal
installiert. Der Motor ist eingestellt und lauft gut (daruber lieRe sich nochmals ein
eigener Guide schreiben!) - doch es gibt noch eine weitere wichtige, aber leider
oftmals kaum beachtete Komponente: die Kupplung! Wenn ein gut laufender Motor
plotzlich zu bocken beginnt und nicht mehr auf Touren kommt, dann ist Ublicherweise
die Kupplung daran schuld. Eine verschlissene Kupplung beginnt entweder zu rutschen
oder zu blockieren - und beides ist schlecht! Die Kupplungsfedern sind genauso wie die
Kupplungsbacken und die Glockenlager schlicht VerschleiBiteile, die regelmaBig ersetzt
werden mussen. Jedem, der ernsthaft Rennen fahren will, dem empfehle ich, vor
jedem Rennen neue Glockenlager und idealerweise auch Kupplungsbacken und Federn
einzusetzen. Die Kupplungsglocke halt fur gewohnlich langer, doch auch hier sollten
Sie auf VerschleiBspuren an der Innenseite achten. Sobald sich Rillen bilden, ist es an
der Zeit, auch die Glocke zu tauschen.

Ich personlich bin beim Thema Kupplung immer sehr kritisch - ich montiere fur jedes
Rennen eine neue Kupplung samt Lager, und tausche diese nochmals fur die Finallaufe
aus.

2.3 Auf der Suche nach DEM Setup

Um das Fahrverhalten lhres Buggys und lhr eigenes Fahrkonnen zu verbessern, mussen
Sie schlicht alles selbst ausprobieren - daran fuhrt kein Weg vorbei. Fragen Sie sich.
Was wollen Sie erreichen? Legen Sie sich dafiur ein System zurecht, und fuhren Sie
genau Buch daruber, welche Veranderung am Setup welche Auswirkung auf das
Fahrverhalten hat. Verandern Sie die Achsgeometrie und experimentieren Sie mit
Kolbenplatten - aber verandern Sie dabei immer nur einen Setup-Parameter! Fuhren
Sie diesen Prozess einige Tage lang durch, und wechseln Sie dann lhre Rennstrecke
und beginnen Sie von vorne!

AuBerdem ist es wichtig, dass Sie bei Ihrer Abstimmungsarbeit konsequent vorgehen.
Wie bereits erwahnt, kann sich das Fahrverhalten vielleicht verschlechtern, wenn sie
die hinteren oberen Querlenker verkirzen - gehen Sie danach aber ruhig einen Schritt
weiter und verkurzen auch die vorderen Querlenker! Vielleicht bringt gerade diese
Kombination den entscheidenden Vorteil im Handling?

Sie merken sicher schon - im Prinzip sehen Sie sich hier einer niemals endenden
Herausforderung gegenuber stehen - aber die Erfahrung, die Sie dabei sammeln
werden, ist unschatzbar mehr wert, als einfach ein paar Setups aus dem Internet zu
kopieren!
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Setup-Notizen helfen lIhnen - wirklich! (Bild: Tomi Jermalainen)

3. Die Stohdampfer

Gemeinsam mit den Reifen sind die Stodampfer sicherlich der wichtigste Aspekt beim
Setup eines 1/8 Buggys. Ich bin zu diesem Schluss gekommen, weil ich die Erfahrung
gemacht habe, dass sich alle anderen Setup-Probleme durch kleinere Anpassungen des
eignen Fahrstils umgehen lassen. Naturlich wird sich ein perfekt abgestimmter Buggy
immer besser fahren lassen, doch Setup Probleme in anderen Bereichen, abgesehen
vielleicht von den Differenzialen, wirken sich niemals so dramatisch aus, wie falsch
abgestimmte StoBRdampfer und eine schlechte Reifenwahl. Egal wie gut Sie auch
fahren konnen - damit werden Sie niemals gewinnen konnen! Um also erfolgreich
Rennen bestreiten zu konnen, mussen Sie verstehen, wie StoRdampfer arbeiten und
wie sie abgestimmt werden.



Stofidampfer - sollen sie besser arbeiten als jene aller anderen, wird’s
kompliziert.

3.1 Grundlagen

Im Grunde genommen sind die StoBdampfer unserer 1:8 Buggies reichlich simpel
konstruiert! Nicht mehr als Ol-gefiillte Zylinder mit einer durchlécherten Kolbenplatte
an einer Stange, die sich auf und ab bewegen kann. Wenn die Kolbenstange in den
Dampferzylinder eintaucht, nimmt sie zusehends mehr Volumen in Anspruch und
verdrangt damit das Ol. Daher haben die Dampfer Gummimembranen in den Kappen -
die dahinter befindliche Luft wird komprimiert und gleicht somit das Volumen wieder
aus. Wenn die Kolbenstange ausfahrt, kann sich die Luft in der Dampferkappe wieder
ausdehnen und drickt die Membrane zurlick in den Zylinder.

Das Verhalten der StoRdampfer wird liber vier Dinge bestimmt: Die Viskositat des Ols,
die Anzahl oder GroBe der Locher im Kolben, die Harte und Lange der Feder sowie die
Dampferposition am Querlenker und an der Dampferbricke.

Um ein gutes Dampfersetup zu finden, mussen verschiedenste Setups zunachst unter
vielen verschiedenen Bedingungen, auf vielen unterschiedlichen Strecken ausprobiert
werden. Viele geraten daher schnell in Versuchung, einfach die Pros an ihrer Strecke
nach dem besten Setup zu fragen, als selbst zu experimentieren.
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Irgendjemand muss sich nun um THE Testing kimmern.

Fiir ein Dampfersetup, das immer hervorragend funktioniert, habe ich mir dagegen
folgendes Prozedere zurecht gelegt:

Zunachst beginne ich mit einem Basissetup, das einigermalen vernunftig funktionieren
diirfte - etwa 45wt OL, 1,4mm Kolbenplatte, silberfarbene Federn und Standard-
Dampfergeometrie. Dann versuche ich als allererstes einmal, die richtige Federharte
zu finden, und daraufhin probiere ich so viele Dampferkolbenplatten wie nur moglich
aus. Im Grunde haben Sie ja eine unbegrenzte Auswahl an Dampferkolbenplatten,
zumal Sie sich |hre eigenen bohren konnen. Legen Sie sich daher zunachst wieder ein
System zurecht, um moglichst systematisch vorgehen zu konnen. Falls Ihnen das
Handling Ihres Buggies mit einer neuen Dampferkolbenplatte besser liegt, lassen Sie es
nicht dabei bleiben, sondern gehen Sie noch weiter in diese Richtung (etwa:
Lochdurchmesser verkleinern), bis sich das Handling wieder verschlechtert!

Nachdem ich die beste Dampferkolbenplatte gefunden habe, beschaftige ich mich mit
der Olharte. Ich versuche dabei immer jene Viskositat zu finden, mit der sich die
Dampfung abhangig von der Kolbenplatte im Stand immer moglichst gleich anfuhlt.
Dieses Dampfungsverhalten ist schwer zu beschreiben - testen Sie einfach einmal die
Aufhangung der Buggies von den Pros an lhrer Rennstrecke, um ein Gefuhl dafir zu
bekommen. Die Dampfung sollte beim Aufheben und Herunterdricken der Aufhangung
etwas fuhlbaren Widerstand bieten. Wenn Sie den Buggy aus ca. 30cm Hohe auf den
Boden fallen lassen, so sollte er ohne viel Dampferarbeit landen.

AbschlieBend probiere ich noch verschiedene StoRdampferpositionen aus, aber denken
Sie immer daran, dass diese eher nur noch Feintuning sind! Wenn Sie ihre Dampfer
abgestimmt haben, wahrend sie eher in steiler Position montiert waren, dann mussen



Sie mit der Abstimmung von vorne beginnen, da Sie mit flacheren Dampfern
hochstwahrscheinlich steifere Federn und kleinere Locher im Kolben bendotigen.

Ein gutes Dampfersetup werden Sie schlieBlich daran erkennen, dass Sie es nicht mehr
auf jeder neuen Rennstrecke uberarbeiten mussen. Egal wo Sie fahren, der Buggy wird
sich immer gut steuern lassen, und Sie werden kaum noch Federn, Kolben oder
StoRdampferpositionen verandern.

Das Ol wird dagegen im Grunde nur an die vorherrschende Witterung angepasst - kalte
Temperaturen sollten mit etwa 5wt diinnerem Ol kompensiert werden, wahrend bei
heiBem Wetter 5wt dickeres Ol gefahren werden kann. Dickeres Ol kann auch auf
Strecken mit besonders viel Grip gefahren werden, wahrend diinneres Ol auf
rutschigen Strecken empfehlenswert ist.

Manchmal, wenn Sie dem optimalen Dampfersetup schon sehr nahe sind, kann das
Handling auf manchen Strecken herausragend, auf anderen dagegen nicht so gut sein.
Das ist vor allem dann der Fall, wenn der Buggy kleine Unebenheiten souveran
meistert, bei Landungen von groBeren Sprungen jedoch regelmahig durchschlagt und
sich Uberschlagt, wenn Sie nicht perfekt aufkommen. In diesem Fall konnten kleinere
Locher in den Kolbenplatten Abhilfe schaffen, doch dann wird sich der Buggy
moglicherweise Uber die kleineren Unebenheiten der Strecke hinweg aufschaukeln. Sie
konnten nun einen Kompromiss eingehen: Anstelle von 0,1mm kleineren Lochern
bohren Sie sich neue Kolbenplatten mit nur 0,05mm kleineren Lochern. Noch besser
ist es aber, wenn Sie eine Kolbenplatte mit mehreren Lochern so bearbeiten, dass Sie
etwa 3 kleine und 3 groBere Locher haben. Dann wird Ihr Buggy geradezu uber die
Unebenheiten fliegen, als auch nach groBeren Springen nicht mehr durchschlagen.
Den Grund dafur mochte ich spater erklaren, nun aber zur prinzipiellen
Funktionsweise von Dampferfedern, Kolben, Ol und Dampferpositionen.

3.2 Die Federn

Die Federn werden eigentlich kaum getauscht. Eine hartere Feder reduziert die
Traktion und macht den Buggy agiler - weiche Federn fiihren genau zum Gegenteil.
Kurze Federn sorgen fur mehr Progressivitat, sie machen den Buggy ebenfalls agiler
und lassen ihn besser springen. Mit kurzen Federn an der Forderachse konnen Sie
besser aus den Kurven mit wenig Grip herausbeschleunigen, Nachdem Sie die passende
Federnkombination fiir sich gefunden haben, missen Kolbenplatten und Ol so
abgestimmt werden, dass die Dampfung gut zur Federharte passt. Es ist daher nicht
ratsam, einfach nur die Federn zu tauschen, um das Handling zu verandern!
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3.3 Kolbenplatten

Zundchst einmal eine kurze Erlduterung dessen, was so alles in den Stofiddmpfern
passiert, wenn Sie mit dem Buggy Ulber die Strecke jagen:

Grundsatzlich ist es namlich so, dass sich die Dampfung zwar auf der Werkbank immer
ahnlich anfiihlt, doch abhangig von den Lochern in der Kolbenplatte und der Olharte,
andert sich dieses Verhalten auf der Strecke plotzlich gravierend. Der Grund dafur ist,
dass bei langsamer Dampferbewegung ein diinnes Ol, das durch enge Kolbenlocher
flieBt, einen dhnlichen Widerstand aufbaut wie dickes Ol durch groRere Kolbenlocher.
Bewegt sich der Kolben jedoch schnell auf und ab, wie es bei hoher Geschwindigkeit
auf der Strecke der Fall ist, sorgt die Stromungslehre fiir ganzlich andere Resultate.
Vereinfach ausgedruickt, gibt es in Flussigkeiten laminare und turbulente Stromungen.
Bei laminarer Stromung bewegen sich die Flussigkeitsteilchen parallel zueinander ohne



sich gegenseitig zu beeinflussen. Stellen Sie sich dazu etwa einen ruhigen Bachlauf
vor. Bei turbulenter Stromung bewegen sich die Teilchen nicht mehr parallel
zueinander in Stromungsrichtung, sondern geraten durcheinander, produzieren
Verwirbelungen und Reibung - wie beim Bachlauf, wenn er etwa auf Felsen trifft und
zu Stromschnellen fuhrt.

Die Stromung im Dampferzylinder ist laminar, solange der Kolben langsam bewegt
wird. Wenn die Kolbengeschwindigkeit jedoch erhoht wird, nimmt der Anteil
turbulenter Stromung entsprechend zu. Wenn der Buggy nun etwa mit hoher
Geschwindigkeit eine Bodenwelle trifft, so bewegt sich der Kolben zunachst sehr
schnell - das hindurch flieBende Ol wird turbulente Stromungen ausbilden und es sieht
so aus, als ob der Dampfer augenblicklich erhartet. Je kleiner die Locher sind, desto
rascher kommt es zu diesem Blockieren der Dampfer schon bei geringeren
Geschwindigkeiten. Der Buggy wird also bei Unebenheiten schnell aufgeschaukelt, die
der Dampfer mit groBeren Kolbenlochern noch absorbieren kann. Bei groBeren Lochern
steht dem Ol namlich mehr Querschnittsflache zur Verfiigung, sodass die
Stromungsgeschwindigkeit bei gleicher Dampfergeschwindigkeit geringer ist, und
folglich auch weniger turbulente Stromungen auftreten. Der Effekt wird zusatzlich
noch dadurch verstarkt, dass diinnes Ol, welches fiir gewohnlich in Kombination mit
kleinen Lochern verwendet wird, eher zu turbulenter Stromung neigt, als
dickflissigeres Ol.

Auf das Fahrverhalten hat dieses Prinzip nun folgende Auswirkungen:

GroBRere Kolbenlocher verleihen dem Buggy uber Unebenheiten hinweg mehr Traktion,
vor allem bei hoher Geschwindigkeit, da die gefederten und gedampften Rader dem
Untergrund besser folgen konnen. Der Nachteil dabei ist allerdings, dass der Buggy
nicht sehr gut spring, und bei Landungen gerne durchschlagt und umkippt. Das
Fahrverhalten wird sich auch weniger agil anfuhlen.

Kleinere Locher dagegen reduzieren die Traktion, ermoglichen jedoch ein besseres
Sprunghandling auf Kosten des Fahrverhaltens uber Unebenheiten. Mit zu kleinen
Lochern kann die Dampfung den Unebenheiten nicht mehr effektiv entgegen wirken
und der Buggy schaukelt sich rasch auf.

VergroBert man die Anzahl der Locher m Kolben, so fihrt das zu einem interessanten
Effekt. Nehmen wir an, an 2x1,5mm Kolben funktioniert auf einer bestimmten Strecke
sehr gut - nun konnte man annehmen, ein 4x1,4mm Kolben ware viel zu weich und der
Buggy wurde bei jeder Gelegenheit durchschlagen - aber genau das ist nicht der Fall!
Mehrere Locher ermoglichen es, den Durchflussquerschnitt nochmals zu erhohen, ehe
sich die negativen Effekte eines hohen Querschnitts, eben das Durchschlagen,
bemerkbar machen. Daher kann die Aufhangung mit solchen Kolbenplatten
dahingehend abgestimmt werden, dass sie einerseits weich und reaktionsschnell
gegenuber kleineren Unebenheiten reagiert und andererseits bei Landungen von
groBen Sprungen dennoch nicht durchschlagt.

Verwenden Sie Locher verschiedenen Durchmessers, etwa 2x1,3 und 2x1,5 so kann ein
ahnlicher Effekt erzielt werden. Der Buggy hat viel Grip und meistert kleine
Unebenheiten bei hoher Geschwindigkeit hervorragend, schlagt aber gleichzeitig nicht
durch. Der Olfluss durch die zwei nun kleineren Lécher wird dabei entsprechend
turbulenter.



3.4 Dampfergeometrie

Fur gewohnlich ist das Baukastensetup in Punkto Dampfergeometrie ein guter
Ausgangspunkt. Die Position der StoRdampfer wird auch kaum verandert, sobald
einmal ein gutes Setup gefunden ist.

Dampferpositionen werden selten gewechselt, da Kolben, Federn und Dampferol
neu angepasst werden mussen.

Wenn die Dampfer steiler gestellt werden, so reagiert der Buggy agiler, springt besser,
schlagt weniger schnell durch, aber fuhlt sich auf kleineren Unebenheiten sehr instabil
an. Beim Ausbrechen verliert das Heck kontinuierlich an Grip und lasst sich dadurch
sehr leicht im Drift kontrollieren. Werden die Dampfer steiler gestellt, so kommen fur
gewohnlich Kolbenplatten mit groBeren Lochern und weichere Federn zum Einsatz.
Werden die StoBdampfer flacher gestellt, so verbessert dies das Handling tUber
Unebenheiten und fuhrt zu einem stabileren Handling, hat jedoch auch negative
Konsequenzen: So verliert beispielsweise die Hinterachse ihren Grip viel abrupter was
zu einem wilden Ausbrechen fuhren kann und es schwer macht, den Buggy in einen
kontrollierten Drift zu bringen.

Wenn Sie |hren Buggy also ein gutmutigeres Handling verleihen wollen, versuchen Sie
zunachst einmal, die Dampfer an den vorderen Querlenkern weiter auBen zu
montieren. Das reduziert die Agilitat etwas, der Buggy wird weniger schnell umkippen
und lasst sich im GroBen und Ganzen schlicht einfacher fahren. Zudem wird der Buggy
in den Kurven beim Anbremsen und beim Herausbeschleunigen besser lenken.



Stellen Sie dagegen die Dampfer an der Hinterachse flacher, so erhohen Sie deren Grip
und reduzieren das Lenkvermogen etwas, obwohl Sie abhangig vom ubrigen Setup weit
mehr off-power Lenkung, etwa beim Anbremsen von Kurven erhalten.

3.5 Rebound

Mit ,,Rebound* bezeichnet man den Umstand, dass die Kolbenstange, driickt man sie
in den Dampfer, durch den Druck im Zylinder wieder hinaus gestoBen wird. Man kann
einen Dampfer so bauen, dass er keinen - die Kolbenstange bewegt sich nicht heraus -
bis hin zu sehr viel Rebound - die Kolbenstange fahrt vollstandig aus - besitzt. Bei sehr
viel Rebound fuhlt sich auch die Dampfung entsprechend harter an.

Ich baue meine Dampfer ublicherweise mit so viel Rebound, dass die Kolbenstange
gerade wieder zur Halfte heraus kommt. Mehr Rebound sorgt fur mehr Grip und
verbessert auch das Handling bei der Landung. Was das Handling uber kleinere
Unebenheiten anbelangt, so sind manche Leute der Meinung, mehr Rebound ware
auch hier besser, wahrend andere sagen, kein Rebound ware am besten.

Der Rebound wird im Dampfersetup oftmals vernachlassigt, doch hat er einen
uberraschend groBen Einfluss auf das Fahrverhalten.

3.6 Resumee - Stofidampfersetup

Sie sollten sich auf jeden Fall mit dem Dampfersetup auseinander setzen, denn sie
haben einen gravierenden Einfluss darauf, wie sich Ihr Buggy auf der Rennstrecke
schlagt. Mit einem hervorragenden Dampfersetup haben Sie mehr Traktion, die Reifen
haben mehr Bodenkontakt, Sie konnen einen besseren Cornerspeed erzielen, nehmen
Sprunge souveraner in Angriff und kommen schneller uber kleinere Unebenheiten auf
der Strecke. Kurzum, mit einem guten Dampfersetup fahrt es sich um vieles leichter!
Daher probiere auch ich immer wieder Neues aus, bleibe jedoch fuir Rennen bei
meinem bewahrten Setup. Erst wenn sich Neuerungen wirklich auf mehreren Strecken
positiv bemerkbar machen, ubernehme ich sie in mein Race-Setup.

AbschlieBend mochte ich zum Thema Dampfer-Setup noch sagen, dass die optimale
Abstimmung sehr stark vom personlichen Fahrstil abhangt, etwa wie Sie das Gas
einsetzen und wie aggressiv Sie Kurven nehmen. Daher muss es noch lange nicht
bedeuten, dass Sie mit dem Setup eines anderen genauso gut zurecht kommen!

4, Differenziale

1:8 Buggies haben drei Differenziale: Vorne, in der Mitte und hinten. Die Sperrwirkung
der Differenziale kann uber Silikonole verschiedener Viskositat eingestellt werden, Die
Diffs beeinflussen dabei, wie sich der Buggy in Kurven verhalt, wie er Unebenheiten
on- und off-power meistert und wie er beschleunigt.

Alle aktuellen Buggies werden dabei mit Kegeldiffs ausgeliefert - das sind
Differenziale, in deren Inneren zwei groBe und vier kleine Kegelrader arbeiten. Diese
Art von Diff funktioniert eigentlich auf allen Streckentypen sehr gut. Es gibt aber auch
spezielle, teurere Diffs die eine starkere Sperrwirkung entfalten. Diese Diffs werden
normalerweise verwendet, um das Lenkvermogen zu verbessern.



Ein einfaches Differenzial: Zahnrdder, Scheiben und Pins - das ist alles!

4.1 Differenziale bauen und befallen

So gut wie alle aktuellen 1:8 Kegeldiffs sind sehr robust und dicht konstruiert.
Dennoch empfehle ich, die Diffausgange beim Zusammenbau gut zu fetten, um den
VerschleiB niedrig zu halten, und somit das Lecken zu vermeiden. Achten Sie beim
Befullen eines Diffs auf folgende zwei Dinge:

1 Fiillen Sie nicht zu viel Ol ins Diff. Das Ol erwarmt sich, wenn das Diff arbeitet,
dehnt sich aus und das Diff wird durch den Druck undicht.

2 Befiillen Sie Ihre Diffs so, dass Sie immer die gleiche Menge an Ol verwenden. Damit
werden lhre Setups konsistenter.

Eine Moglichkeit, die Diffs immer gleich viel zu befiille ist, gerade so viel Ol zu
wenden, dass das Wellenkreuz in der Mitte gerade knapp mit Ol bedeckt ist. Dabei
sollte der Diffausgang einige Male gedreht werden, sodass eventuell vorhandene Luft
entweichen kann.

Eine zweite Moglichkeit besteht darin, das Diff zunachst mehr zu beflllen, das letzte
Kegelrad (samt Deckel) anzusetzen und die Diffausgange ein paar Mal zu drehen,
damit das iiberschuissige Ol abrinnen kann. Egal fiir welche Methode Sie sich
entscheiden, Sie werden mit beiden sehr konsistente Setups erzielen konnen!



Ein Tipp firs bessere Diff-Setup: Setzen Sie das letzte Kegelrad ein und wischen
Sie uberschiissiges Silikonol weg.

4.2 Setup

Ein guter Ausgangspunkt fur die Abstimmung der Diffs ist folgende Kombination: 5000-
7000-3000cps (v-m-h). Das ist ein sehr beliebtes Standard-Setup, das eigentlich uberall
funktioniert. Fur THE Car bevorzuge ich allerdings ein etwas starker gesperrtes
Frontdiff und ein weniger stark gesperrtes Mitteldiff um die aggressive Lenkung zu
bandigen: 7000-5000-3000.

Diff-Setups tragen erheblich zu Ihren Rundenzeiten bei. Da jeder seinen eigenen
Fahrstil hat, empfehle ich lhnen, grundsatzlich mit den verschiedenen Moglichkeiten
Zu experimentieren, bis Sie jene Kombination gefundne haben, die Ihnen personlich
am meisten liegt.

Fur gewohnlich sorgen weniger stark gesperrte Diffs fur ein gutmutigeres
Fahrverhalten, was vor allem auf rutschigen, buckeligen Strecken von Vorteil sein
kann. Auf Rennstrecken mit viel Grip sorgen dagegen starker gesperrte Diffs fur mehr
Vortrieb und besseren Kurvenspeed. Je nach Grip konnen Sie dabei vorne und in der
Mitte bis zu 10000cps und hinten bis zu 5000cps fahren.

Das vordere Diff beeinflusst vor allem die Lenkung beim Beschleunigen (on-power) wie
beim Ausrollen (off-power). Das Mitteldiff bestimmt hauptsachlich, wie der Buggy
beschleunigt und kleine Buckel meistert wahrend das Heckdiff die Traktion der
Hinterachse und damit auch die Lenkung beeinflusst. Ich mochte daher das Setup der
Diffs jeweils einzeln beschreiben:

4.3 Vorderes Differenzial

Mit dickerem Ol wird das on-power Lenkvermogen und die Beschleunigung verbessert.
Der Buggy geht dagegen schlechter in die Kurve, da das off-power Lenkvermogen
reduziert wird, Generell fahrt er sich stabiler und einfacher uber kleinere Buckel und
Unebenheiten. Falls der Buggy also auf unebener Strecke schwer zu kontrollieren ist
und keine gerade Linie findet, so kann es sich lohnen, das vordere Diff etwas starker
zu sperren. Dinneres Ol fiihrt dagegen genau zu umgekehrten Effekt: weniger on-
power und mehr off-power Lenkvermogen, weniger stabiles Handling tuber Buckel. Die
Olharten fiir das vordere Diff bewegen sich normalerweise zwischen 3000 und



15000cps. 5000-7000cps ist wie bereits geschrieben, sicherlich ein guter
Ausgangspunkt. Das THE Car so enorm viel off-power Lenkvermogen besitzt, sind hier
jedoch durchaus auch Setups im Bereich 10000-15000cps moglich.

4.4 Mitteldiff

Mit einem starker gesperrten Mitteldiff kann der Buggy wesentlich besser
beschleunigen, ist jedoch gleichzeitig schwieriger auf rutschigen und buckeligen
Strecken zu kontrollieren. Wenn die Strecke allerdings extrem uneben ist, so kann ein
stark gesperrtes Mitteldiff sogar wieder von Vorteil sein, da der Vortrieb trotz
geringerem Bodenkontakt erhalten bleibt. In der Regel sind aber zunachst diinne Ole
im Mitteldiff das Mittel der Wahl fur Strecken mit wenig Grip.

Ublicherweise wird das Mitteldiff am starksten gesperrt, mit Olharten im Bereich von
3000 bis 20000cps. Auch hier empfiehlt sich wieder 5000-7000cps als gute
Ausgangsposition. Ich gehe fur gewohnlich nie tiefer, da darunter der Vortrieb zu sehr
leidet. Allerdings gehe ich auch nie uber 10000cps, das ich so aggressiv mit dem Gas
umgehe. Wenn das Mitteldiff starker gesperrt werden soll, muss auch im vorderen Diff
ein dickeres Ol verwendet werden, damit der Buggy beim Beschleunigen nicht unruhig
wird.

4.5 Hinteres Differenzial

Je nach Fahrstil variiert das Setup des hinteren Diffs am meisten, da es einen grofRen
Einfluss auf die Traktion der Hinterachse nimmt. Es ist daher besonders wichtig, das

hintere Diff exakt auf lhren Fahrstil abzustimmen, da Sie sonst nicht so gut mit dem

Buggy zurecht kommen werden.

Vor einiger Zeit war es noch in Analogie zur Elektroszene ublich, das hintere Diff so
wenig wie moglich zu sperren. Ein minimal gesperrtes Diff verleiht dem Buggy sehr
viel off-power Lenkvermogen am Kurveneingang. Das wird jedoch mit dem Nachteil
erkauft, dass die Hinterachse sehr abrupt und unberechenbar die Traktion verlieren
kann. Ein diinnes Ol im hinteren Diff ist vor allem bei einem ,,sauberen“ und weichen
Fahrstil empfehlenswert.

Ich kontrolliere meinen Buggy jedoch gerne uber den Gashebel, und nur ein starker
gesperrtes Heckdiff ermoglicht das. Sie konnen damit sehr aggressiv in die Kurven
gehen, weil sich das Heck sehr gutmiitig verhalt und nicht plotzlich allen Grip verliert.
Stattdessen wird es langsam und berechenbar ausbrechen, sodass Sie wie mit einem
Rallyauto am Gas durch die Kurve driften konnen. Ich bleibe normalerweise bis zum
Kurveneingang am Gas und beschleunige spatestens ab dem Scheitelpunkt wieder. Das
dickere Ol im hinteren Diff sorgt dafiir, dass die Hinterachse dabei gleichmaBiger
beschleunigt, aber auf wirklich rutschigen und buckeligen Strecken kann der Buggy mit
so einem Setup schwierig zu fahren sein. Die Olharten fiir das hintere Diff liegen fiir
gewohnlich im Bereich 1000 bis 7000cps. 3000cps sind ein sicherer Ausgangspunkt,
unabhangig vom Fahrstil und den Streckenbedingungen. Ich fahre fur gewohnlich 4000-
5000cps im hinteren Diff.



4.6 Resumee - Diff-Setup

Die Differenziale sind ein wichtiger Setup-Parameter. Jeder, der sein Fahrkonnen
verbessern oder das Handling seines Buggys verstehen mochte, sollte mit
verschiedenen Diff-Setups experimentieren und die Auswirkungen aufs Handling
protokollieren. Was die eingangs angesprochenen Spezialdiffs anbelangt - nun, sie sind
teuer, aber gut. BloB eines sind sie ganz gewiss nicht: notwendig, um zu gewinnen. Sie
konnten genauso gut mit einem 5000-7000-3000 Kegeldiff-Setup Weltmeister werden!

5. Achsgeometrie

Die meisten Buggies haben viele verschiedene Befestigungslocher flir die oberen
Querlenker, wahrend manche Kunststoff-Inserts verwenden, um die Position der
Schwingen zu verandern. Radsturz kann justiert werden, Bodenfreiheit und
Ausfederweg eingestellt und vieles mehr angepasst werden. Es gibt an der
Achsgeometrie viele Setup-Parameter, die schnell und mit weniger Aufwand - etwa als
das Tauschen von Kolbenplatten und Olen - verandert werden kénnen. Machen Sie sich
aber zwei Dinge klar: Diese Setup-Veranderungen tragen fur sich genommen sehr sehr
wenig zum resultierenden Fahrverhalten bei. Verandern Sie jedoch mehrere
Parameter in Kombination, so kann das schon spurbare Auswirkungen haben. Der
einzige Weg, die fur Sie richtigen Kombinationen heraus zu finden, ist wiederum, alles
selbst auszuprobieren. Ich mochte hier daher die Effekte der wichtigsten
Veranderungen in der Achsgeometrie erklaren:

AINST THE ODDS
X —

Viele Einstellmoglichkeiten - und viele Dinge, die fiirs Setup beriicksichtigt
werden wollen!

5.1 Spur

Die Spur an der Vorderachse betragt normalerweise 0 Grad bis einige wenige Grad an
Nachspur. Vorspur - die Rader weisen von oben gesehen in Fahrtrichtung zueinander -
wird an der Vorderachse niemals verwendet. Personlich habe ich die Erfahrung
gemacht, dass die Spur an der Vorderachse eher wenig Einfluss auf das Handling
nimmt. Mehr Nachspur - im Gegensatz zu dem, was viele Leute denken - sollte den
Buggy stabiler machen, aber im GroBen und Ganzen ist die Wirkung zu



vernachlassigen.

Vorspur an der Hinterachse dagegen nimmt einen gewaltigen Einfluss auf das
Fahrverhalten. Normalerweise betragt die Vorspur 2 bis 4 Grad. Mehr Vorspur
verbessert die Traktion der Hinterachse und verleiht dem Buggy ein gutmutigeres
Handling. Dabei wird auch das Lenkvermogen insgesamt reduziert, obwohl manche
Leute der Meinung sind, dass das Einlenkverhalten in Kurven verbessert wird. Ich
personlich halte mich einfach an die Formel ,,mehr Vorspur = weniger Lenkvermogen®.
Mehr Vorspur kann auch dazu fuhren, dass sich der Buggy leichter Uiberschlagt - vor
allem auf Strecken mit besonders viel Grip. Das richtige Mah an Vorspur hangt sehr
stark von lhrem personlichen Fahrstil ab. Ich fahre gerne so wenig Vorspur wie moglich
- Ublicherweise zwischen 1,5 und 2,5 Grad an den meisten Buggies, und 3 Grad mit
THE Car.

5.2 Radsturz

Der Radsturz ist immer negativ, um die besten Grip beim Kurvenfahren zu erhalten. Je
mehr die Reifen nach oben in zueinander weisen, desto stabiler ist das Fahrverhalten
und desto weniger neigt der Buggy zum Kippen. Allerdings reduziert zu viel negativer
Sturz die Traktion beim Beschleunigen. Der Radsturz wird eigentlich sehr selten
angepasst, und er hat (innerhalb der wenigen Grade) auch keinen sonderlich hohen
Einfluss auf das Handling. Ich messe den Radsturz nicht einmal direkt, sondern sehe
nur zu, dass die oberen Querlenker immer paarweise gleich lang sind und gehe dann
nach Gefuhl. In Graden beziffert, werden normalerweise zwischen 2-6 Grad gefahren,
wobei die Hinterachse manchmal mehr Sturz als die Vorderachse aufweist.

Man sollte immer darauf achten, dass die oberen Querlenker gleich lang sind. Ich
messe daraufhin nicht einmal mehr den Radsturz.



5.3 Nachlauf

Abhangig vom Typ der Aufhangung wird der Nachlauf entweder durch den C-Hub oder,
im Falle einer PBS-Aufhangung, durch die Position des oberen Querlenkers bestimmt.
Der Nachlauf bestimmt, wie stark die Vorderachse beim Einlenken angehoben wird,
und er wirkt sich auch auf die Kontaktflache zwischen Reifen und Untergrund bzw. die
Sturzveranderung beim Lenken aus.

Damit werden die Krafte beeinflusst, die auf den Reifen wirken und daher auch die
Traktion, die zur Verfugung steht. Praktisch gesehen wirkt sich der Nachlauf
folgendermaBen auf das Fahrzeughandling aus:

Die Grafik zeigt einen Nachlauf von 24°: 8° Kickup plus 16° Neigung des C-Hubs.

Wenig Nachlauf macht den Buggy agil, prazise aber auch schwierig zu fahren. Die
Lenkung reagiert sehr direkt, mit sehr groBem off-power Lenkvermogen, aber weniger
on-power Lenkvermogen, vor allem in Kurven und beim Herausbeschleunigen.

Mit mehr Nachlauf verhalt sich der Buggy unkritischer, er wird zwar nicht so aggressive
in die Kurven einlenken, verflugt jedoch uber mehr Lenkvermogen am Kurvenausgang.
Die Lenkung fuhlt sich mit mehr Nachlauf sehr konsistent an, vor allem in lang



gezogenen Kurven die am Gas gefahren werden. Viel Nachlauf hilft auch, den Buggy
uber Unebenheiten hinweg zu stabilisieren, jedoch erfordert viel Nachlauf vom Fahrer
einen aggressiveren Umgang mit dem Gas, um das maximale Lenkvermogen
auszunutzen.

Im Allgemeinen empfiehlt sich weniger Nachlauf fur enge, sehr technische Strecken
mit wenig Grip, wahrend viel Nachlauf auf groBen, offenen Strecken mit viel Grip
empfehlenswert ist. Tatsachlich wird der Nachlauf von den Top-Fahrern aber kaum
verandert. Ich wechsle den Nachlauf deshalb nicht, nachdem ich einmal eine
Einstellung gefunden habe, mit der ich zufrieden bin, weil ich das Lenkverhalten
meines Buggys hundertprozentig voraussehen und keine Uberraschungen erleben
mochte.

5.4 Kick Up and Anti Squat

Beide Begriffe meinen das Gleiche, namlich das Anstellen der unteren Schwingen in
Fahrtrichtung. Kick Up bezeichnet dabei die Vorderachse, wo ublicherweise bereits
das Chassis um etwa 8° aufgebogen ist, wahrend Anti-Squat die Hinterachse meint.

Kickup: Der Winkel des Querlenkerstiftes zur Horizontalen.

Je mehr Kick Up vorhanden ist, desto besser meistert der Buggy Buckel und
Unebenheiten. Er springt besser, vor allem bei ausgefahrenen Spriingen. Mehr Kick Up
reduziert dagegen auch das Lenkvermogen und vor allem die Reaktion auf
Lenkbewegungen. Das Handling wird einfach trager und gutmutiger.



Das Fahrwerk unterliegt auch groBeren Gewichtsverlagerungen: Die Vorderachse hebt
sich beim Beschleunigen und senkt sich beim Bremsen, Letzteres kann sich vor allem
positiv in Haarnadelkurven auswirken, da das Heck leichter ausbricht und der Buggy
schneller um die enge Kurve zirkeln kann.

Weniger Kick Up macht den Buggy agiler und besser fur ebene Strecken mit viel Grip
geeignet. Das Handling wird durch die geringere Gewichtsverlagerung beim
Beschleunigen und beim Bremsen stabiler ausfallen.

Wie die Schwingen der Vorderachse, sind auch die Querlenker an der Hinterachse in
Fahrtrichtung angestellt - mit durchschnittlich 2-4 Grad allerdings weit weniger
ausgepragt als das Kickup der Vorderachse. Manche Fahrer verwenden sogar nur 0-1
Grad Anti-Squat wahrend in anderen Fallen noch bis zu 6 Grad bevorzugt werden.
Generell ist zu beachten, dass unterschiedliche Typen von Buggies unterschiedlich auf
Anti Squat reagieren - was also bei dem einen Modell gut funktioniert, muss es nicht
zwangslaufig auch bei einem anderen tun.




Anti-Squat: Der Winkel des Querlenkerstiftes zur Horizontalen

Anti-Squat reduziert gemal seiner Bezeichnung das Einsinken der Hinterachse beim
Beschleunigen und das Ausheben beim Bremsen. Anti-Squat beeinflusst das Handling
daher nur beim Beschleunigen und beim Bremsen - rollt der Buggy aus, so nimmt Anti-
Squat keinen bedeutenden Einfluss auf das Fahrverhalten.

Mehr Anti-Squat bietet Vorteile auf Strecken mit viel Grip, weil es das on-power
Lenkvermogen sowie das Lenkvermogen in Kurven hinein, vor allem nach Landungen
verbessert. Fahrer mit aggressivem Fahrstil bevorzugen auch auf unebenen Strecken
viel Anti-Squat, wahrend Fahrer mit einem runderen Fahrstil eher zu weniger Anti-
Squat tendieren. Falls Sie selbst einen sehr runden Fahrstil pflegen, kann Ihnen wenig
Anti-Squat zu mehr Traktion verhelfen. Ich personlich fahre dagegen gerne sehr viel
Anti-Squat: etwa 3-3,5 Grad auf allen Strecken.

5.5 Der Ackermann-Winkel

Der Ackermann-Winkel beschreibt die Differenz des Einschlagswinkels zwischen dem
kurveninneren und dem kurvenaufBeren Rad beim Einlenken. Wenn der Buggy im Kreis
fahrt, so beschreibt das kurveninnere Rad namlich einen kleineren Durchmesser als
das kurvenauBere. Um daher den Schlupf so gering wie moglich zu halten, wird auch
das kurveninnere Rad entsprechend starker eingelenkt.

Das Konzept hinter dem Ackermann-Winkel mag sich zunachst simpel anhoren, doch
bedenken Sie, dass die Lenkgeometrie durch die Bewegung der Aufhangung, durch den
Nachlauf, und den Radsturz beeinflusst wird. Daruber hinaus wird ja auch nicht immer
auf Anschlag eingelenkt, sodass die Lenkgeometrie in Wirklichkeit ein auBerst
komplexes Kapitel ist.

1:8 Buggies werden aktuell mit zwei verschiedenen Lenkungssystemen ausgestattet.
Das klassische Lenkungssetup findet sich etwa bei den Modellen von Kyosho, Xray oder
Mugen wieder, wo die Lenkhebel durch eine Lenkungsplatte miteinander verbunden
sind, und die Spurstangen mit dieser Lenkungsplatte verbunden sind. Diese Art von
Lenkungskonstruktion verhalt sich leider nicht linear - an einem gewissen Punkt in der
Kurve angelangt, wird der Buggy mehr einlenken als zuvor.

Werden die Spurstangen auf der Lenkungsplatte nach hinten gesetzt, so verringert sich
der Ackermann-Winkel - andernfalls wird er vergroBert. Gleichzeitig wird damit
jedoch auch die Nichtlinearitat der Lenkung beeinflusst - also jener Punkt, wo das
meiste Lenkvermogen auftritt: Werden die Spurstangen nach hinten versetzt, so
reagiert die Lenkung direkter und der Buggy taucht besser in die Kurven ein. Mit den
Spurstangen in vorderer Position wird die Lenkung zwar weniger direkt, gleichzeitig
entfaltet sich das meiste Lenkvermogen jedoch weiter zum Kurvenscheitel hin bzw.
gar erst am Kurvenausgang - je weiter die Spurstangen auf der Lenkungsplatte nach
vorne hin versetzt werden.



Die zweite Lenkungskonstruktion, welche etwa von Losi und THE Car verwendet wird,
verbindet ebenfalls die zweit Lenkungspfosten uber eine Platte miteinander.
Allerdings werden die Spurstangen hier direkt mit den Lenkhebeln verbunden. Damit
fuhlt sich die Lenkung linearer an, und es scheint keinen Punkt beim Einlenken zu
geben, an dem das Lenkvermogen unerwartet ausgepragt ist.

Der Ackermann-Winkel wird in diesem Setup durch die Lange der Verbindungsplatte
justiert. Die Lenkhebel besitzen dazu paarig Locher, sodass sie unabhangig von der
Lange des eingesetzten Ackermann-Links immer parallel zueinander stehen.

Die Lange des Ackermann-Links scheint bei dieser Geometrie auch einen Einfluss auf
das grundsatzliche Lenkvermogen zu nehmen: Die kurze Platte verspricht die
aggressivste Lenkung und hat dabei auch den groBten Ackermann-Winkel. Sie eignet
sich hervorragend fur sehr enge und kurvenreiche Strecken. Der lange Ackermann-Link
dagegen reduziert das Lenkvermogen insgesamt etwas und macht das Handling
ruhiger. Er eignet sich daher sehr gut fur groBe, weitlaufige Strecken.

Personlich andere ich die Ackermann-Geometrie jedoch nicht. Genauso wie beim
Nachlauf setze ich lieber auf ein einziges Lenkverhalten fur alles Strecken, dass ich
dafur zu 100% vorhersehen kann.

5.6 Obere Querlenker

Die oberen Querlenker eines Buggys sind besonders nutzlich furs Setup, da viele
Modelle sehr gut auf Veranderungen der Lange und Position reagieren. Wenn Sie die
oberen Querlenker einstellen, mussen Sie sich jedoch immer vor Augen halten, dass
die Geometrien beider Achsen zusammenpassen mussen! Falls die oberen Querlenker
namlich sehr verschieden eingestellt werden - etwa vorne sehr kurz und hinten
besonders lang - so wird dies in sehr schlechtem Fahrverhalten resultieren, fast so, als
wurde das Chassis mit sich selbst kampfen. Ich empfehle daher, die oberen Querlenker
von Vorder- und Hinterachse immer halbwegs gleich abzustimmen.

Grundsatzlich fuhren langere obere Querlenker zu einem gutmutigeren Fahrverhalten
und mehr Traktion. Je weiter innen oder weiter oben die Querlenker an den
Dampferbrucken befestigt werden, desto stabiler wird das Handling.

Kurze Querlenker dagegen machen den Buggy agiler und vor allem schneller am
Kurvenausgang. Es mag sich fast so anfuhlen, als ob mehr Grip vorhanden ist, jedoch
nicht so konsistent wie mit langeren Querlenkern. Der Buggy kann mit kurzen Links
sehr viel Grip aufbauen, ihn jedoch auch plotzlich wieder verlieren und ausbrechen.
Generell ist der Buggy damit also weniger leicht zu fahren. Werden die Querlenker in
einer tieferen Position an der Dampferbriicke befestigt, so hat das denselben Effekt
wie das Kurzen der Links.



5.7 Vordere obere Querlenker

Fur viele Buggys ist der obere Querlenker der Vorderachse ein sehr effektiver
Parameter im Setup. Veranderungen an dieser Stelle nehmen einen Einfluss darauf,
wie der Buggy auf Lenkbewegungen reagiert, wie er Kurven nimmt und wie viel Grip
die Vorderachse aufbauen kann. Grundsatzlich fuhren lange obere Querlenker zu
einem gutmutigeren Fahrverhalten, wahrend kurzere Links den Buggy agiler machen
und schneller auf Lenkbewegungen reagieren lassen.

Wird der Link an der Dampferbricke tiefer angesetzt, so verbessert sich das
Lenkvermogen am Kurveneingang, doch gleichzeitig besteht vor allem in schnellen
Kurven die Gefahr eines Uberschlags. Setzen Sie den Link chassisseitig dagegen hoher
an, so wird der Buggy gutmutiger reagieren und weniger Lenkvermogen am
Kurveneingang aufbringen. Zu hoch gesetzte Links dagegen konnen dazu fuhren, dass
der Buggy unerwartet in die Kurven einhakt.

Verlangern oder Verkirzen der oberen Querlenker birgt einen ahnlichen Effekt analog
zur Position auf der Dampferbrucke: Je weiter innen der Link auf der Dampferbrucke
montiert ist, desto stabiler und konsistenter fahrt sich der Buggy. Je weiter auBen,
desto agiler aber gleichzeitig inkonsistenter ist das Handling - auch dann, wenn der
Winkel und die eigentliche Lange des Links unverandert bleibt. Mit nicht-linearem
Handling meine ich, dass sich der Buggy je nach Geschwindigkeit und vorhandenem
Grip sehr unterschiedlich verhalt und je nach Situation eher zum Unter- und dann
wieder zum Ubersteuern neigt. Gleichzeitig besteht aber eine geringere Gefahr eines
Uberschlags, und die Traktion wird vermindert.

Dasselbe gilt fur die Befestigung am C-Hub, wobei mir das Resultat noch ausgepragter
erscheint: Ein langer oberer Querlenker sorgt fur sehr konsistentes und stabiles
Handling mit viel Traktion und Lenkvermogen ab dem Kurvenscheitel, wahrend ein
kurzerer Link mehr Lenkvermogen am Kurveneingang, jedoch grundsatzlich weniger
Traktion bietet.

5.8 Hintere obere Querlenker

Noch viel wichtiger als der vordere Link, ist meiner Meinung nach das Setup des
hinteren oberen Querlenkers. Wenn Sie die richtige Geometrie gefunden haben,
verhalt sich der Buggy einfach rundum besser. Der hintere Link bestimmt dabei vor
allem, wie viel Grip zur Verfugung steht, und wie sich das Heck in Kurven und beim
Driften verhalt.

Setzen Sie den Link an der Dampferbricke tiefer an, so verbessert dies das
Einlenkvermogen, zumal das Heck leichter ausbrechen wird. Gleichzeitig konnen Sie
den Buggy beim Herausbeschleunigen aus den Kurven besser einfangen. Setzen Sie den
Link auf der Dampferbrucke dagegen hoher an, so erhalt das Heck mehr Grip und
damit reduziert sich auch das Lenkvermogen.



Wird der Link insgesamt - also auf der Dampferbrucke wie am Radtrager - tiefer
gesetzt, so erhalt das Heck zwar mehr Grip, gleichzeitig aber behalt der Buggy mehr
Lenkvermaogen, als wenn Sie den oberen Querlenker bloB verlangern.

Allgemein gesprochen fuhrt ein langerer Link zu stabilerem, besser vorhersehbarem
Handling mit weniger Lenkvermogen. Der Buggy wird sich einfach und gutmdutig fahren
lassen. Ein kurzer Link dagegen verbessert das Lenkvermogen und obwohl es vielleicht
so vorkommt, als ob der Buggy sogar mehr Grip hatte, kann er plotzlich und
unvorhersehbar verloren gehen.

Auch fur den oberen Querlenker der Hinterachse gilt: Je weiter innen an der
Dampferbrucke montiert, desto stabiler und konsistenter das Fahrverhalten; je weiter
auBen, desto weniger linear und desto inkonsistenter das Handling, mit weniger
starker Neigung zum Uberschlagen und insgesamt weniger Traktion.

Wie an der Vorderachse fuhrt auch an der Hinterachse ein langer oberer Querlenker zu
sehr konsistentem und stabilem Handling mit viel Traktion und Lenkvermogen ab dem
Kurvenscheitel, wahrend ein kurzerer Link mehr Lenkvermogen am Kurveneingang,
jedoch grundsatzlich weniger Traktion bietet.

6. Bodenfreiheit

Die Bodenfreiheit ist etwas, was beim Setup gerne ubersehen wird. Generell sollten
1:8 Buggys auf etwa 25 bis 30mm Bodenfreiheit abgestimmt werden. Weniger
Bodenfreiheit fuhrt im Allgemeinen zu weniger Traktion wahrend mehr Bodenfreiheit
auch mehr Traktion, gleichzeitig aber auch ein hoheres Risiko zum Uberschlagen
bedeutet. Ein tiefer gelegter Buggy ist daher auf schnellen, ebenen Strecken zu
bevorzugen, wahrend auf buckeligen Strecken mit vielen Springen mehr Bodenfreiheit
eingestellt werden sollte.

In manchen Situation kann es sich auch lohnen, die Bodenfreiheit zwischen Vorder-
und Hinterachse zu variieren: Liegt die Vorderachse etwas tiefer, so wird das
Lenkvermogen verbessert - ein Setup, das ich selbst gerne fahre. AuBerdem wird der
Buggy insgesamt ein gleichmalfigeres Fahrbild abgeben, da die Vorderachse durchs
Beschleunigen ohnehin etwas angehoben wird.

Hat die Vorderachse im Vergleich zur Hinterachse dagegen mehr Bodenfreiheit, so
wird sich der Buggy gutmutiger fahren, weil die Lenkung etwas ausgeglichen wird. Der
Buggy wird auch Buckel und Springe mit mehr Konsistenz meistern konnen.
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Bodenfreiheit an der Vorderachse wird unmittelbar hinter dem Kickup gemessen.

Die Bodenfreiheit an der Hinterachse wird ganz am Heck emesen. o



7. Ausfederweg

Meiner Meinung nach ist der Ausfederweg wichtiger firs Setup als die Bodenfreiheit,
da er einen groferen Einfluss aufs Fahrverhalten nimmt. Unter dem Ausfederweg
verstehe ich dabei die Differenz zwischen Bodenfreiheit und der maximalen Hohe, auf
die der Buggy aufgebockt werden kann, ohne dass die Rader den Bodenkontakt
verlieren.

In der Praxis bedeutet mehr Ausfederweg, dass die Reifen ofter und langer
Bodenkontakt haben, wenn Sie uber Buckel fahren oder von Spriingen landen.

Mehr Ausfederweg fuhrt daher zu mehr Traktion und besserem Handling beim Springen
und Landen. In der Regel ist dieses Setup auch bei kleineren Unebenheiten zu
bevorzugen, doch birgt zu viel Ausfederweg gleichzeitig das Risiko von zu viel
Rollneigung und daher tragem Ansprechen auf Lenkbefehle bzw. abruptem Ausbrechen
und Eindrehen, wenn Sie zu hart gegensteuern.

Das Setup des Ausfederwegs hangt jedoch auch vom Modell ab. Mugen Buggys etwa
kommen gut mit wenig Ausfederweg zurecht, wahrend Losi-Modelle mehr benotigen.




Dampferldngen sind wegen der unterschiedlichen Positionen kein zuverldssiges

Map3, daher messe den Ausfederweg wie im Bild gezeigt. Wird der Ausfederweg
mit montierten Radern gemessen, so lassen sich die Ergebnisse mit anderen
Setups, Modellen und Marken vergleichen.

Wenig Ausfederweg fuhrt zu schlechtem Handling uber Spriinge und in der Regel auch
uber kleinere Buckel hinweg, gleichzeitig fuhlt sich der Buggy jedoch vor allem bei
hoheren Geschwindigkeiten und viel Grip stabiler und reaktionsfreudiger an. Auch
bedeutet ein geringerer Ausfederweg ein weniger groBes Risiko von Uberschlagen.
Was das Handling von kleinen Unebenheiten und Buckelpisten anbelangt, so gestaltet
sich die Situation etwas komplizierter: Manchmal empfiehlt sich viel Ausfederweg,
doch das kann auch bedeuten, dass der Buggy in alle Buckel eintaucht und damit
langsamer wird. Weniger Ausfederweg kann zwar oftmals noch schlechter sein, doch
in einigen Fallen kann es dafur fuhren, dass der Buggy geradezu uber die Buckel
hinweg fliegt und solche Partien damit schneller meistert. Diesbezuglich gibt es also
leider keine universelle und optimale Losung - probieren Sie einfach beides aus und
entscheiden Sie dann, was lhnen besser liegt. Zusammenfassend gesagt empfiehlt sich
weniger Ausfederweg fur ebene Strecken mit viel Grip wahrend mehr Ausfederweg fur
buckelige Pisten oder Strecken mit vielen Spriingen besser geeignet ist. Genauso wie
die Bodenfreiheit neigt auch der Ausfederweg dazu sich auf Strecken mit vielen
Sprungen zu verandern, checken Sie daher am besten vor jedem Lauf die Einstellung!



8. Die Basics des Offroad-Fahrens

Noch nicht verfugbar

9. Rennen fahren

Noch nicht verfugbar

10. Zusammenfassung - Was ist zu tun, wenn...?

Dieser Quick-Guide soll Thnen nur als Hilfestellung dienen. Er soll Ihnen eine Anleitung
geben, mit welchen Parametern Sie sich in welcher Situation auseinander setzen
sollten. Ich empfehle Ihnen aber, durchaus den ganzen Setup-Guide durch zu lesen,
um alle Zusammenhange zu verstehen, denn falls Sie sich nur an die Kurzanleitung
halten, erzielen Sie vielleicht nicht die erhofften Resultate, da manche Setup-
Anpassungen nur in gewissen Situationen oder in Kombination mit anderen
Einstellungen den gewunschten Effekt bringen. So werden zum Beispiel weichere
Federn an der Vorderachse nicht zu mehr Lenkvermogen fuhren, wenn Sie ohnehin
bereits sehr weiche Federn fahren. Das Setup mussen Sie immer als Balanceakt
verstehen, und dieses abschlieBende Kapitel kann Ihnen daher nur Anhaltspunkte
liefern, was Sie alles ausprobieren konnten.

Was sollten Sie tun wenn...



... der Buggy insgesamt mehr Lenkvermogen haben soll?:

Stohdampfer weiter innen am Querlenker montieren
Diinneres Ol in den vorderen Dampfern

Weichere Federn an den vorderen Dampfern
Hartere Federn hinten

Kurzere obere Querlenker hinten

Langere obere Querlenker vorne

Dunnerer oder kein Stabilisator vorne

Weniger Vorspur an der Hinterachse

Kurzer Ackermann-Link

... der Buggy mehr Lenkvermogen am Kurveneingang haben soll?:

Diinneres Ol im vorderen Diff

Weniger Nachlauf

Steiler angestellte StoRdampfer vorne

Oberen Querlenker weiter unten an der StoBdampferbriicke montieren
Kurzer Ackermann-Link

Spurstangen auf der Ackermann-Platte nach hinten verlegen
Weicherer Stabilisator hinten

Hintere StoBdampfer flacher stellen

... der Buggy mehr Lenkung ab dem Kurvenscheitel und on-power haben soll?:

Dickeres Ol im vorderen Diff

Mehr Nachlauf

Vordere StoBRdampfer flacher stellen
Harterer Stabilisator hinten

Steiler angestellte StoRdampfer hinten

... der Buggy insgesamt weniger Lenkvermogen haben soll?:

Vordere Stohdampfer weiter auBen an den Schwingen montieren
Dickeres Ol im vorderen Diff

Hartere Federn vorne

Mehr Vorspur hinten

Langerer oberer Link an der Hinterachse

Vorderen Querlenker hoher an der Dampferbricke befestigen

... der Buggy Spriinge besser meistern soll?

Stohdampfer steiler anstellen

Hartere Federn

Dickeres StoRdampferal

Kleinere Locher in den Kolbenplatten

Mehr Anti-Squat

Mehr Ausfederweg (vor allem an der Vorderachse)
Mehr Kickup



... die Hinterachse mehr Grip haben soll?

Langere obere Links hinten

Links an der hinteren Dampferbrucke im Vergleich zu Radtrager hoher montieren
Links sowohl an der hinteren Dampferbriicke als auch am Radtrager tiefer setzen
Mehr Vorspur an der Hinterachse

Diinnere Diff-Ole

Dampfer an der hinteren Dampferbricke flacher stellen

GroBere bzw. mehr Locher in den Kolbenplatten

... der Buggy Buckel besser meistern soll?

Dampferol anpassen (normalerweise dunner, aber beachten Sie das Kapitel uber
Stohdampfer)

Dampfer an der Dampferbrucke flacher stellen

Diinnere Ole in den Diffs

Mehr Bodenfreiheit

Mehr Ausfederweg

Reifenprofil innen und auBen beschneiden

... die Beschleunigung und der Grip beim Beschleunigen verbessert werden soll?

Dickere Diff-Ole

Langere Querlenker oben

Kleineres Glockenritzel oder groBeres Hauptzahnrad
Dickere Kupplungsfedern

... der Buggy konsistenter in langgezogenen Kurven sein soll?

Hartere Federn vorne
Hartere §tab1‘s
Dickere Ole in den Diffs

Was Sie zuallererst auf einer Strecke mit viel Grip ausprobieren sollten:

Vordere Dampfer weiter aufen an den Schwingen montieren
Hartere Stabis einsetzen

Weniger Bodenfreiheit

Kleinere Locher in den Kolbenplatten oder dickeres Dampferol

Was Sie zuallererst auf einer Strecke mit wenig Grip ausprobieren sollten:

Dampfer flacher stellen

GroBere Locher in den Kolbenplatten oder dunneres Dampferol
Langere obere Querlenker

Mehr Bodenfreiheit



