Interessierte Beobachter der Nitro-Scale-Szene wissen es seit kurzem, regelmaBige Leser
von CARS & Details bereits seit Mitte September: Wie in unserem Rennbericht vom Nitro
Touring Car Masters angekiindigt, plante Kyosho trotz des neuen, kardangetriebenen
Chassis namens FW-05R, die Erfolgsstory des legendédren V-One R-Fahrzeuges fortzufiih-
ren. Dem V-One RR und RR EVO folgt nun der , Triple R” der, anders als es der Name ver-
muten ladsst, weitaus mehr als eine schlichte Weiterentwicklung ist.

Keine Revolution

Mit RC-Cars verhilt es sich nicht anders, als
im richtigen Rennsport auch. Entwick-
lungsprozesse und physikalische Gesetz-
mifigkeiten sind soweit ausgereizt, dass sich
Verbesserungen nur noch im Detail und mit
akribischer Feinarbeit erzielen lassen. Und
dennoch, dhnlich dominierend wie Ferrari in
der Formel 1, beherrschte Kyosho bereits zur
Markteinfiihrung des RRR die jiingst stattge-
fundene WM in Sao Paulo und belegte nicht
nur die Plitze eins bis fiinf, sondern stellte
auch acht der zehn Finalteilnehmer.

Am Anfang war ... nein, nicht das Feuer,
sondern der Baukasten und dies wird,
zumindest bei Wettbewerbsmodellen, auch
so bleiben. Der anmutend blaue Karton ist
recht klein und seitens der Aufmachung
eher schlicht. Zahlreiche Schwarz/Weil3-
Fotos aus verschiedenen Perspektiven und
technische Erldauterungen auf der Riickseite

vermitteln einen erwartungsvollen Eindruck.
Der Inhalt selbst besteht aus den tiiblichen, in
Kunststofftiiten abgepackten Teilen und
Schrauben, dem Chassis, Kleinwerkzeug
und einem Satz geschliffener Power Tyres,
die, wie die meisten Konkurrenzprodukte,
bei GRP in Italien gefertigt werden. Die
Explosionszeichnungen der Bauanleitung —
in alt bewihrter Kyosho-Qualitidt — kommen
nahezu ohne Text aus und sind leicht nach-
vollziehbar. Eine Gesamtansicht der Einzel-
sowie Auflistung aller Ersatz- und Tuning-
teile, rundet die Unterlagen ab. Besonders zu
erwihnen ist das doppelseitige Setup-Blatt
mit ausfiihrlichen Erklidrungen, wie solch ein
etting Data Sheet™ eigentlich zu lesen ist.
Die Montage selbst ist iibrigens, dank der
guten Qualitdt und Passgenauigkeit, ein
Kinderspiel. Zur besseren Ubersicht emp-
fiehlt es sich aber, alle Tiiten mit den Klein-
teilen wie Schrauben, Scheiben, Gestingen
und so weiter gleichzeitig zu 6ffnen und in
einer Kunststoffschale aufzubewahren.

m www.cars-and-details.de
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Der Baukasteninhalt
verspricht einige Arbeit

Neue Dimensionen

Los geht es mit der drei Millimeter dicken
Chassisplatte aus steifem 7075-Aluminium,
deren Form und Verarbeitung eine Augen-
weide ist — so macht Modellbau SpaB3. Alle
Bohrungen sind ausreichend tief gesenkt,
damit keine Schraubenkdpfe iiberstehen, die
Seiten sind leicht angeschliffen. Hier baut
nun der Riemenantrieb auf, welcher vom
Konzept her nicht verdndert, aber vollig
iiberarbeitet wurde, um die Effizienz dra-
stisch zu verbessern. Bestes Beispiel ist das
neue, sehr kompakte Heckdifferenzial. Mit
Hilfe eines groferen Zahnrads auf der



Das duBerst kompakte Differenzial

hat vier Satellitenzahnrader. Das separate
Kunststoffteil ersetzt die Kegelrader

und macht das Diff zur Starrachse

Mittelwelle (21 statt 19 Zdhne) kommt das
Diff nunmehr mit 42 statt 48 Zihnen aus.
Durch den kleineren Durchmesser ist die-

ses nicht nur leichter (geringere rotierende
Masse), sondern auch deutlich tiefer platziert,
was einem niedrigeren Schwerpunkt zutriglich
ist. Die Zahnriemen sind etwas schmaler und
der kugelgelagerte Spanner, der weiter nach
vorne gewandert ist, ldsst sich nun durch einfa-
ches Verschieben der Rolle leicht justieren. Der
serienmifige Freilauf der Vorderachse kann
optional gegen ein Kegeldifferenzial ersetzt wer-
den, dessen Kunststoffgehéduse bereits zum
Baukasten gehort, nicht aber die Zahnréider und
Halbachsen. Der besondere Clou dabei ist, dass
statt der Kegelridder ein ebenfalls im Baukasten
enthaltener Plastikwiirfel eingebaut werden
kann, durch den das Differenzial schnell und
einfach in eine Starrachse verwandeln werden
kann. Theoretisch ist dies auch an der Hinter-
achse moglich, was in der Praxis aber nur selten
genutzt wird. Im Wettbewerb schitzen hingegen
immer mehr Fahrer die Wirkung eines starren
vorderen Antriebes.

Uberarbeitet wurde auch das Zweigang-Getriebe,

welches vom 1:8-Evolva iibernommen wurde.
Besonders hervorzuheben sind hierbei die War-
tungsfreundlichkeit und das geringe Gewicht.

Der Ackermann-Effekt lasst
sich am Servo-Saver

dreifach
verandern

Der Aufbau wurde so gestaltet, dass beide Zahn-
rdder einfach von der Getriebeachse abgezogen
werden konnen und dies, ohne hierfiir die Zwei-
backen-Kupplung abbauen zu miissen. Ferner
kommt der zweite Gang ohne separate
,-Kupplungsglocke* aus, denn diese ist durch
einen diinnen Aluminiumring praktisch in das
Ritzel mit eingegossen. Die Aufnahme des ersten
Gangs und beide Zahnrdder wurden so weit wie
moglich abgespeckt, um nochmals ein paar
Gramm zu sparen. Auch seitens der Kupplung
wurde mit dem Material gehaushaltet. Schwung-
scheibe und Kupplungsglocke sind noch einmal
kleiner geworden. Dadurch konnten auch die

Die Details der Vorderachse: zentraler
Servo-Saver, einstellbarer Messerstabi mit
Ein- und Ausfederwegbegrenzung,
Freilaufwelle (Diff optional) und
Pivot-Ball-Aufhangung. Schon zu
erkennen sind auch die Clipse zur
Anderung des Nachlaufs und die
Buchsen fiir das Rollcenter

Verbrenner-Tourenwagen

V-One
RRR

Kyosho

Verwendete
Ausstattung

Sender: Sanwa M8

Empfanger: Sanwa

Servos: Ko-Propo PS2001

Motor: Sirio EVO Il

Akku/Sprit: RB Concept Fuel 16 %
Karosserie: Protoform Mazda 6

Bau- und
Abstimmungs-
Tipps

Kupplung

Die Kupplung funktioniert tadellos,
vorausgesetzt man montiert sie kor-
rekt. Wichtig ist, darauf zu achten,
dass die Kupplungsglocke niemals am
Belag schleifen kann. Wenn man die
Kupplung laut Anleitung zusammen-
baut, kann die Glocke nach hinten
Richtung Belag verschoben werden.
Das darf auf keinen Fall sein. Hier ist
darauf zu achten, dass unter dem
groBen Kugellager (B018) ausrei-
chend Unterlegscheiben eingebaut
werden, damit selbst bei leichtem
Druck auf die Glocke diese nie mit
dem Belag in Berithrung kommen
kann.

Bremse

Die Bremsscheibe sitzt recht stramm
auf dem Mitnehmer. Daher sollte das
Loch mit einer Schliisselfeile ein
wenig geweitet und die Kanten
gebrochen werden, damit sich die
Scheibe frei auf dem Mitnehmer
bewegen kann.

Obere Schwingen

Die obere Schwinge der Vorderachse,
welche zur Nachlaufénderung ver-
schoben werden kann, hat zwischen
den kleinen Kunststoffklipsen etwa
ein Millimeter Spiel. Dieses sollte
mittels einer Beilagscheibe beseitigt
werden.

Obere Strebe

An der Hinterachse wird die obere
Strebe mit einer M3 x 18-Millimeter-
Schraube am Radtrager befestigt. Um
ein AusreiBBen zu verhindern, emp-
fiehlt es sich eine langere Schraube
zu benutzen.
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Motorbocke in der Hohe reduziert werden,
sodass die Motoreinheit tiefer liegt. Die so
genannte 3D-Kupplung funktioniert nach
dem bekannten Centax-Prinzip und stellt
einen bei der Montage vor keinerlei Pro-
bleme. Nur den Hinweis, dass die Kupp-
lungsglocke mit Scheiben unterfiittert wer-
den muss, damit sie im Leerlauf nicht am
Belag schleift, wurde, wie bei fast allen
Herstellern, vermisst. Die Glocke selbst ist
iibrigens aus Stahl, die schraubbaren Ritzel
mit 0,8er-Modul aus oberflichenbehandel-
tem Aluminium.

Neu

Vollig neu, gut durchdacht und vor allem
filigraner und leichter prisentieren sich
auch die Getriebebocke beider Antriebs-
einheiten. Neben der Reduzierung des
Gewichts und des Schwerpunktes, gibt hier
in erster Linie die Wartungsfreundlichkeit
den Ton an. So besteht jeder Triger aus
einem Grundelement und einer Halbschale,
die mit zwei Schrauben fixiert wird. Durch
Entfernen dieser Schalen konnen Differen-
zial und Freilauf zu Wartungs- oder Abstim-
mungsarbeiten einfach und ohne Zerlegen
der kompletten Achsen ausgebaut werden.
Ein grofier Vorteil, insbesondere im Wett-
bewerb, wo oftmals wenig Zeit zur Ver-
fiigung steht. Ferner sind die Halbschalen
mit einer dreistufigen Verzahnung versehen.
Mittels der exzentrischen Lagerbuchsen
kann somit vorne wie hinten die Riemen-
spannung eingestellt werden. Bei der
Kraftiibertragung zu den Ridern vertraut
Kyosho auf gewohnliche Knochen und
Radachsen aus Stahl, die Zuverldssigkeit
garantieren. Dass ein Fahrzeug wie der
Triple R komplett kugelgelagert ist, versteht
sich fast von selbst.

Feinabstimmung

Herr Nikaido, Ingenieur und Entwickler der
japanischen Manufaktur, weist gerne darauf
hin, dass zahlreiche Features vom Evolva-
Design iibernommen wurden. Diesem

Das Rollcenter beider
Antriebsachsen kann anhand
von Kunststoffbuchsen

vierfach verstellt werden

Einfluss unterliegt auch die Authingung mit
bewihrtem Pivot-Ball-System. Schwingen
und Radtréger sind selbstverstindlich zier-
licher und leichter, der verwendete Kunst-
stoft aber macht einen sehr guten Eindruck,
womit seitens der Haltbarkeit keine
Einbuflen zu erwarten sind. Wegweisend
sind die Einstellmoglichkeiten.
Neben Ein- und Aus-
federwegbegrenzung (hin-
ten nur Ausfederweg)
verfiigen beide Achsen
iiber einen Stabilisator.
Vorne hat sich an dem
einstellbaren messefor-
migen Modell nichts
gedndert. Am Heck aber wurde, um den
Uberhang zu reduzieren und die Wirkung zu
optimieren, der Stabilisator aus Zwei-
Millimeter-Stahldraht vor die Hinterachse,
auf die Bremsbriicke versetzt, woraus sich
zusitzliche Freiheiten fiir die Einstellung
der hinteren Stodampfer ergeben. Ein
Novum ist ebenfalls die Justierung des
Rollcenters. Mittels kleiner Kunststoft-
buchsen in den Schwingenhalter (vorne obe-
rer, hinten unterer Querlenker), ldsst sich
die Sturzzunahme beim Einfedern vierfach
verstellen. Der Sturz selbst kann natiirlich
an beiden Achsen nach wie vor eingestellt
werden, ebenso wie der Nachlauf der Vor-
derachse.

Neue Lenkhebel mit null Grad Nachlauf
sollen den Kurvenspeed erhthen. AuBlerdem
verspricht Kyosho durch den iiberarbeiteten
zentralen Servo-Saver, an dem der Ackerman-
Effekt dreifach einstellbar ist, eine prézisere
Lenkung mit verbessertem Ansprech-
verhalten.

Zu den wenigen vom Vorginger iibernom-
menen Teilen zdhlen die Ddmpfer. Die mit
Aluminiumgehédusen und Volumenausgleich
versehenen Einheiten tiberzeugen nicht nur
durch ihre sanfte Funktion, sondern

setzen dank der blau eloxierten
Réndelmuttern und Dampferkappen

auch optische Akzente. Da der Hinterachs-
block sehr niedrig und kom-
pakt gehalten ist, kommt eine
sehr schone, 2,5 Millimeter

Mittels eines Excenter lasst sich die
Riemenspannung verstellen. Durch
die Teilung des Lagerbocks kann
das Differenzial leicht ein- und
ausgebaut werden. Beides

trifft auch fir die Vorderachse zu

dicke Dampferbriicke aus Kohlenfaser zum
Einsatz, die vier verschiedene Montage-
punkte bietet und gleichzeitig auch zur
Befestigung der Karosseriehalter dient.

Lay-Down Prinzip

Nicht mehr aus eingefirbtem Epoxy, son-
dern aus hochwertigem Kohlenfaser prisen-
tiert sich nun auch die Radioplatte, deren
Rénder mit feinem Schmirgelpapier leicht
angeschliffen und anschliefend mit Sekunden-
kleber versiegelt werden sollten. Beide Servos
sind liegend an der Platte befestigt, wobei
auf eine duBerst tiefe Platzierung, praktisch
auf Chassishohe, geachtet wurde. Direkt auf
der Bodenplatte, mittig zur Langsachse, ist
auch der Empfingerakku installiert, der
anhand eines Kunststoffhalters von unten in
das Chassis eingesetzt wird. Unmittelbar
dariiber befindet sich der neue, fast transpa-
rente Tank, der durch mehrere Details
gefillt. So verfiigt der groBe, fest schlieen-
de Schnelltankdeckel nicht nur iiber einen
integrierten Druckanschluss, sondern auch
eine Riffelung, um ein Abrutschen bei Off-

Die 3D-,Centax”-Kupplung funktioniert
tadellos. Durch den kleineren Durchmesser
des Schwungrades konnten auch die
Motorbocke niedriger ausfallen



Die komplette
Antriebseinheit und der
zentral positionierte Empfangerakku

nen zu vermeiden. Dariiber hin-
aus kann innen, sollte bei hohen

Temperaturen das Volumen tiber die erlaub-

ten 75 Kubikzentimeter steigen, einfach
ein kleines Kunststoffteil geschraubt
werden. Im Ubrigen ergab
eine Kontrolle des
Fassungsvermogens

74 Kubikzentime-

ter, beachtlich fiir

einen ,,Serientank. Zu guter Letzt sorgt ein klei-
ner Kragen dafiir, dass tibergelaufener Sprit kon-
trolliert Richtung Chassis abgeleitet wird. Etwas
gewohnungsbediirftig ist die neue Positionierung
des Empfingers, der nun iiber dem Servo, einge-
rahmt vom Gas/Brems-Gestinge, auf einer klei-
nen Platte befestigt wird. Der zur Verfiigung ste-
hende Platz ist duflerst knapp bemessen, sodass
ausschlieBlich ein sehr kleiner Zweikanal-Emp-
fanger in Frage kommt, erst recht wenn man die
mitgelieferte Schutzhaube einsetzen mdochte.

Beide Servos sind liegend eingebaut. Die Form des Tanks
wurde der horizontalen Akkuposition angepasst. Die
Funktionalitat Giberzeugt durch zahlreiche kleine Details

v Anzeigen
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Von Nitzlichem
und Unsinnigem

Bei einem neuen Fahrzeug, das kaum
auf dem Markt ist, bereits von Tuning
zu sprechen, kann durchaus als iiber-
trieben erachtet werden. Erfahrungs-
gemaB bietet aber jedes Fahrzeug ein
gewisses Verbesserungspotenzial, das
letztlich aber jeder Fahrer selbst
bewerten sollte. Durchaus sinnvoll
sind die neuen Leichtlaufriemen von
Kyosho, die Adrien Bertin bei der WM
bereits erfolgreich eingesetzt hat und
die in Kiirze lieferbar sein sollen. Als
Schwachstellen haben sich auBerdem
die hintere Kohlefaserdampferbriicke
und der Mitnehmer der Bremsscheibe
heraus kristallisiert. Bei einem Uber-
schlag kann die Dampferbriicke in
Mitleidenschaft gezogen werden.

Fortsetzung auf Seite 137




Reifepriifung

Als Antrieb wurde, ganz im Sinne der WM-
Kombination, ein Sirio-EVO-II-Motor
inklusive Reso-Rohr-System verwendet. Der
Einsatz einer Protoform-Mazda-6-Karosse
versteht sich in diesem Zusammenhang von
selbst. Der Schaumstofframmer ist serien-
miBig allerdings zu breit und muss daher
der Karosserieform angepasst werden.
Letztlich wurden die im Baukasten enthalte-
nen Power-Tyres-Reifen, entsprechend der
Vorgabe im Setup-Sheet, noch auf 60 Milli-
meter vorne und 62 Millimeter hinten abge-
schliffen. Ende Oktober sind die dufleren
Bedingungen fiir einen Test auf einer per-
manenten Rennstrecke leider nicht mehr die
besten. Aber gliicklicherweise hatte Petrus
ein Einsehen und spendierte einen recht
sonnigen, wenn auch mit knapp acht Grad
Celsius nicht gerade warmen Tag. Da der
Motor bereits ein Rennen im Einsatz war,
konnte die Einlaufphase iibersprungen wer-
den. Nach kurzem Warmlaufen rollte der

Die Karosseriehalter sind nicht mehr auf
einer Traverse ,schwimmend” an den
Radtragern, sondern direkt an der
Dampferbriicke montiert. Der hintere
Riemen verlduft genau mittig zur
Langsachse, der Stabilisator befindet
sich nun vor der Hinterachse

RRR endlich auf die trockene, aber leicht
verschmutzte Bahn. Die ersten Runden zum
Eingewohnen waren noch etwas zogerlich,
man merkte aber sofort, dass der Wagen
richtig giftig auf der Lenkung war. Eine zu
stramm eingestellte Bremse (erst recht mit
einem Freilauf) und der frithe Schaltpunkt
des Zweigang-Getriebes forderten einen
kurzen Boxenstop zur Feinjustierung.
Anschlieflend lieB sich der Wagen schon

V-One RRR
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¢ Fahrzeugklasse:

Verbrenner Glatthahn Scale

* MaBstab: 1:10
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Technik

e Allrad-Riemenantrieb

¢ Alu-Chassis

* CFK-Radio- und Dampferplatten
¢ Aluminium-OldruckstoBdimpfer
¢ Moosgummireifen

Bauanleitung:

wesentlich runder fahren, doch beim
Beschleunigen aus den ,,Ecken® tendierte
das Heck noch zum Ausbrechen, was bei
den Temperaturen und Streckenverhélt-
nissen auch kein Wunder war. Mit drei Grad
Vorspur und ein paar 35-Shore-Reifen hin-
ten war dieses Phidnomen wie weggeblasen.
Mehr und mehr konnte Vertrauen in den
RRR gefasst und an das Limit heran gegan-
gen werden. Es war erstaunlich, wie gut das

Benotigte Teile zur
Komplettierung

* Fernsteuerung

* Servos

e Empfangerakku

¢ Motor, Kriimmer und Reso-Rohr
o Luftfilter

¢ Karosserie

Teile-Qualitat:

y [T (ST (ST .
min max min max min max

Der V-One RRR von Kyosho gehdrt zum derzeit schnellsten, was die die VG10 Scale-Klasse zu
bieten hat. Ein gut ausgestatter Baukasten in bekannt hervorragender Qualitat sowie das hohe
Potenzial runden das Bild ab.



Das Chassis ist eine Augenweide, beide
Seiten wurden angefast. Mittels der
Kunststoffplatte kann der Empfangerakku
von unten ein- und ausgebaut werden

Chassis auf Lenkbewegungen reagierte. Ob lang
gezogene Steilkurven oder Rechts-Links-Kombi-
nation — das Fahrverhalten war stets vermittelnd
und ausgewogen, sicherlich das Ergebnis des
niedrigen Schwerpunkt und der Zentrierung der
Massen. Auch das Getriebe iiberzeugte durch
konstante und ruckfreie Schaltvorgidnge. Nur
einmal musste es tiberpriift werden, nachdem das
Chassis ohne Antrieb in der Boxengasse stehen
blieb. Die vordere Inbusschraube hatte sich
gelost, sodass der erste Gang nicht mehr ange-
trieben wurde. Hier sollten man auf festen Sitz,
am besten mit etwas Sicherungslack achten. Die
Kupplung funktionierte ebenfalls sehr zufrieden-
stellend, was nicht unbedingt zu erwarten war.
Die Informationen ndamlich, welche vorab zur
Einstellung und Verdnderung der Kupplung zu
bekommen waren, gestalteten sich recht unter-
schiedlich. Wihrend beispielsweise verschiedene
Teamfahrer die drei serienmifBigen Flieh-
gewichte austauschen, fihrt Adrien Bertin die
Originalteile und bohrt diese etwas auf, damit
die Kupplung noch spiter greift. Takuya Ito
wiederum benutzt die schwarzen Belédge, die
ebenfalls im Baukasten enthalten sind und an
einer Seite an den Stiften der Schwungscheibe
eingehingt werden. Beschleunigung und Speed
lagen eindeutig iiber den Erwartungen. Die von
Kyosho angegebene Verbesserung ist wirklich
keine Werbefloskel.

Ein Blick auf die Waage erkldrt schon einiges.
Gerade mal 1715 Gramm wiegt der fahrfertige
Triple R trotz Servos in Standardgrofle und
einem 1200-mAh-Akku. Andere Hersteller errei-
chen solche Werte nur durch Einsatz vieler
Tuningteile, die natiirlich auch bezahlt sein
mochten. Nach sieben oder acht Tankfiillungen
war auch bereits eine deutliche Verbesserung der
Leichtgingigkeit der Zahnriemen feststellbar.

Click-Tipp

www.kyosho.de

Sieganwarter

Mit dem V-One RRR hat
Kyosho das Rad nicht neu
erfunden, aber die Grenze des
technisch machbaren sicherlich
ein Stiick nach vorne verscho-
ben. Der Mix aus zahlreichen
Detailverbesserungen, bewéhrter
Technik und die Fiille von Tests
eines motivierten Teams, erge-
ben ein hervorragendes Wett-
bewerbsmodell, das sich ohne

Der Aufbau des RRR ist niichtern und sehr
tibersichtlich, lediglich der Empfanger wirkt
etwas exponiert und schutzlos

Einschriankung zu den Referenzen der Nitro-
Scale-Fahrzeuge zihlen darf. Durch die starke
Performance und das niedrige Gewicht bereits
aus der Kiste, werden kostspielige Tuningorgien
iberfliissig, sodass der Preis des Baukastens in
Ordnung geht. Wer fiir die kommende Saison
einen Chassiswechsel erwigt, sollte den ,,aktuel-
len Weltmeister in die engere Wahl mit einbe-
ziehen.

Verbrenner-Tourenwagen

V-One
RRR

Kyosho

Um einen Bruch zu vermeiden, kann
diese gegen eine dickere ersetzt oder
- wie bei der EM bereits gesehen -
einfach durch eine zweite Platte auf-
gedoppelt werden. Der
Bremsmitnehmer aus Kunststoff soll-
te falls notwendig gegen eine hoher-
wertigere Version aus Alu-
minium ersetzt werden. Eine
auBerst umfangreiche Palette
an Tuningteilen bietet bei-
spielsweise die Firma 3racing
an, die iibrigens jetzt auch in
Deutschland durch LMI
Racing (www.Imi-racing.com)
vertrieben wird. Die Auswahl
umfasst zahlreiche Kohle-
faserteile und viele Alumi-
niumteile wie Chassis,
Zahnrader, Diffgehause,
Mittelbocke, CVD-Kardans
und vieles mehr.
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