GUIA PRACTICA OE REGLAJES GPL

“}"fﬂ_ﬁ G N

... por Alex Murcia

Dersién Imprimible por: Andrés Ferndndez



INDICE

1. Introduccioén Pag. - 3 —

1.1
1.2
13
1.4
15
1.6
1.7
1.8
1.9

Simulacién

Configuraciones basicas del juego
Evolucién de los setups y su conduccion
Objetivo del Setup

Circuitos

Coches

Equilibrio

Pesos

Grip

2. FuncionesPag. - 16 —

2.1
2.2
2.3
2.4
2.5
2.6
2.7
2.8
2.9
2.10
2.11
2.12
2.13
2.14
2.15

3. Partiendo

3.1
3.2
3.3

Asimetria

Ratio De Direccion

Paralelos ("Toe-in" "Toe-out")
Caidas (Combaduras)

Presiones y Lectura de Neumaticos
Barretas o Estabilizadoras ("Sway Bar")
Capacidad de Amortiguacion.
Golpe y Rebote

Retenes

Altura

Diferenciales (Angulos de Rampa)
Embragues

Cambio (Ratio de Diferencial)
Repartidor de Frenada

Trailbraking

de Cero (‘setuping’)Pag - 41 -

Tramos
Subviraje
Sobreviraje

Pag -4 -
Pag -4 -
Pag -7 -

Pag - 8 -

Pag - 8 -

Pag - 10 -

Pag - 14 -

Pag - 14 -

Pag - 15 -

Pag - 16 -
Pag -17 -
Pag - 18 -

Pag - 20 -
Pag - 21 -
Pag - 23

Pag - 25 -

Pag - 28 -

Pag -31-

Pag - 32 -

Pag - 33 -

Pag -35-
Pag - 37 -

Pag - 38 -

Pag -39 -

Pag -42 -
Pag -45 -
Pag - 46 -



1. - INTRODUCCIgN

La Simulacion de Coches de Carreras ha evoluciomagio en los dltimos afios,...
mas realismo, mejores fisicas, mejores graficdswace, hardware,... Quiza llegue un
momento, en el futuro, en el que apenas se puedgoran.. Pero en lo que a los
reglajes se refiere poco van a poder cambiar, gieespre tendran que simular la forma
de respuesta de los parametros de los reglajessipadlos coches en la vida real.

La falta (o escasez?) de guias de Reglajesrdal&iién en Espafiol y las ganas de
ayudar a buenos amiguetes que no saben mucho,ingéémotivdo a dar este primer
paso, con un excelente modelo como Grand Prix ladsyeyara facilitar la comprension
de las funciones mas basicas de los reglajes yrandss valores mas habituales usados
en este gran Simulador de Papyrus. Asi que estauatido' esta pensado para aquellos
gue no tienen muy claro como personalizarse lagtegudel coche o ignoran la funcion
de cada parametro del 'setup’. No soy ni IngeniEroautomocion o mecanica, ni
experto en reglajes,... y por supuesto tambiénlas@fectivos setups 'GH2' y otros,
teniendo como cualquiera de nosotros mis prefesisnonanias, defectos y vicios a la
hora de conducir.

Por eso esta 'guia’ esta del todo abierta afivexones, venidas de quien fuere, en
pos de mejorar los conceptos expuestos, para wr foepfort’ de todos nosotros en la
conduccion de los Sims de Carreras. En ningun mtumpretendo fijar leyes ni
determinar la conduccion perfecta para conducisigrulacion, ya que cada uno de
nosotros conduce como sabe, como le apetece, cemataly llega hasta donde quiere
llegar. Ir rapido en un Simulador es cuestion derés y tiempo de practica que
podamos/queramos dedicar.

La finalidad es contribuir, con este 'granitoadena’ a la comunidad hispanoparlante
de Simulacioén, con la buena y desinteresada irdende reflejar en nuestra lengua
Madre lo que nos podria resultar atil y practicorapa@onducir mas cémodos,
conscientes, seguros y rapidos. Espero de verasngseresulte de utilidad para
cualquier buen Sim de Coches.

Aungue la intencion de este manual es mas peaacpie cientifica, he completado
parte de la informacion con algunos datos facidisagor las dos fuentes mas extensas y
completas de reglajes de GpL en inglés: Foolishmes®Ricardo Nunnini y Eagle
Woman de Alison Hine, beta tester de GpL y cregdosa su hermano Nate de GpL
Race Engineer (G.R.E.), una brillante utilidad gamecisar mejor la construccion de los
setups de GpL.

Los Simuladores que mas nos gustan son los@usuprealismo nos exigen conducir,
y nada mejor para disfrutar que saber adaptar ehec@a nuestras preferencias y
aptitudes. Intento ser objetivo, pero escribo eseba mi experiencia, plasmando
inevitablemente mi opinion personal,... Bienvenisichas llegado hasta aqui es porque
te gusta conducir ;)




1.1 - SIMULACIoN

GpL es técnico y dificil porque aquellos
coches eran dificiles de conducir. La -
relacion peso/potencia de los coches erg
brutal, 400cv en 500kg. de peso, con
puntas de velocidad de hasta 330 kms/h
sin alerones ni slicks.

Todos conocemos esa leve frustracion que se surfaate los primeros meses de 'GplL,
pero también sabemos que los niveles de jugabiidatentan exponencialmente con la
practica y la experiencia. Incluso los mas expgritogos de GpL tienen que aplicarse
mucho para ir rapido. Cémo buen simulador, nunsamacabaremos. Hoy por hoy,
después de 5 afos del nacimiento de esta obrarmaéstse estan batiendo records en
las pistas originales. Es una perfecta escuelamguccion de Automovilismo por

varios motivos:

- La relacion espacio/tiempo es ideal para asimgildiferenciar el comportamiento del
coche en todo momento, siendo mas sencillo @eteaestros fallos de conduccion o
del setup.

- La conduccién es 'a pelo’, genuina y auténticaugason coches muy basicos,
pudiendo aprender técnicas tan fascinantes yivlscomo el ‘trailbraking’, utilizados
por los mejores pilotos del mundo en competigaeales y perfectamente aplicables
y eficaces en los mejores Simuladores de Coah€&aderas de F1 actual, STC's,
Nascar, Rallyes, etc...

- El realismo de respuesta de los reglajes, ajlestggara cada nivel y tipo de
conduccion, basados en los parametros de ajeséegpoca.

- El autocontrol, concentracion y disciplina alarie que requiere de nosotros mismos.
- La posibilidad de correr y rodar online graciasiamultiplayer'.

El reto que supuso para mi hacerse con el corgtohdjor coche de entonces
(Lotus49) ha hecho que conozca mejor los reglaessd 'saco de gatos'. No obstante
he procurado exponer las relaciones causa-efeatadeparametro de los reglajes y
algunas de las diferencias mas basicas respessodeinas autos de GpL.

1.2 - CONFIBURACIONES BASICAS OEL JUEGD

Antes de testear con los reglajes es necesarior@segs que el hardware (tarjeta
gréfica, de sonido y volante/pedales) den un radaldptimo. Presionando (Alt + F)
durante la conduccién aparecen en la esquina supktiecha de la pantalla los fps
(fotogramas/seg.). Hemos de rodar en pista com#&smos fps que ofrece GpL (36
fps), con menos la imagen no fluye y la conducs®mace imprecisa.
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El volante y los pedales deben estar bien calilsagioe los potenciémetros funcionen
progresivamente y sin saltos, aprovechando todadgia. Los pedales de acelerador
y freno deben actuar independientemente el unotdglasignando un eje para cada
pedal, muy atil para poder frenar y dar gas a ka para una conduccion mas realista y
mejor sujecion del coche. Han de haber 3 ejesrd lpalireccion, 1 para el gas y 1 para
el freno.

Deja desactivada la opcion de combinar los pedtdegas y el freno
- Modao de deteccidn de pedales

[ iCombinado [uk dhico eje, utilizada en la mayoria de los juegos

La caracteristica de unos buenos pedales es ggemntehmayor recorrido posible para
tener mayor precision al tacto. La durabilidad temkes un punto importante, evitando
materiales deformables y rompibles como el plas&empre es bueno mayor dureza
en la presion del pedal de freno, aunque depemidenéiestras preferencias.

Si tenemos 2 dispositivos (2 conjuntos de volaetidfes diferentes) conectados a las
entradas de USB o tarjeta de sonido del PC, nas@an en "Dispositivos de juego”
(en windows) los 2 ID's (ID1 e ID2) y tanto en Ggamo en otros simuladores
podremos usar el volante que nos gusta y los pedalenayor/mejor recorrido de otro
conjunto. En la calibracion de volante y pedal@esglguego) hay una flechita que te
permite seleccionar los ejes de otro ID que pudiesatener conectados al PC. No hace
falta tratar de conectar ni soldar cables entrerfunitos de volante/pedales entre si.

1. Linealidad
Cuanto antes nos acostumbremos a conducir GplLacoidkima linealidad mejor... mas
nervioso es el comportamiento de la direccién, peres mas directa, mas fidedigna a
los movimientos que hacemos con el volante, y rggea el coche. Si resulta
demasiado sensible es mejor limitar la respuesteeatando el Ratio de Direccion en el
setup del coche a 15, 16, 17, etc. Si corremoaralile linealidad hacia 'non-linear'
(hacia vuestra derecha) desensibiliza la respdestaiestro volante pero agarrota,
adormece y limita la capacidad y agilidad de laaiion y por tanto la capacidad de
Dirigir del coche.

2. "Steering hack"
En el archivo core.ini, situado en la carpeta Guidemos modificar la respuesta del
ratio de direccién[Hack] / steer_ratio = 0 ...( '0' esta desactivado y si esta a '1' esta
activado).

¢ Para qué sirve esta opcion? En aquellos cocliesiagque girar mucho el volante
para hacer horquillas, &ngulos y virajes muy c@sad la mayoria de volantes que
usamos para la Simulacién no ofrecen tanto reamrrid

Lo que hace el 'hack’' cuando esta activado (=pgBsitir girar mas, ya que al reducir
la velocidad por debajo de los 96kms/h. (60mplRatio de Direccidn se convierte
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automaticamente en 7:1 independientemente del Ratidireccion que tengamos
fijados en el setup. Esto es especialmente Utevas tan cerradas como las de
Moénaco o angulos como los de Rouen y México.

Lo que hace el 'hack’' cuando esta desactivadoe&=0Qgjar que la respuesta de la
direccion sea del todo lineal y, sea a la velocigizel sea, siempre se comporta segun el
parametro que hemos fijado en el Ratio de Direcd@rsetup, teniendo entonces que
disminuirlo casi al minimo (7:1, 8:1, 9:1, o 10pBra poder girar en las curvas muy
cerradas. Entonces tendremos que correr la batnaeddidad casi al centro para poder
hacer el resto de las curvas de méas de 96kms/bedareuito con menos sensibilidad

en la respuesta al movimiento del volante.

Los mejores manuales recomiendan activar solaetrisg hack" del core.ini en
Ménaco, México y Rouen ya que en los demas cirsutegun dicen, no es necesario.
Personalmente prefiero tenerla activada siempra,tpdos los circuitos y uso un ratio
medio de direccion del setup de 14. Es una opdidnlatamente personal,... prueba y
lo que mas te guste.

3. ForceFeedback (FF)
Para usar ForceFeedBack en GpL hay que afadiglasrges lineas en el core.ini:

[ Joy |
allow _force feedback =1 ("0" el FF esta desactivado y "1" activado)

force_feedback damping = O(nivel de fuerza inmediata al tocar bordillosyas, etc.)
force feedback latency =0 (ajusta en 0,000 segundos el desfase de readeid-F)
max_steering_torque = 240 (es la fuerza global del FF, a menor cifra foésza
tiene)

Lo méas importante es que dejemos la fuerza deadmtiesconectada (en OFF).

Es sabido que al principio cuesta un tiempo acdstarse,... las posibilidades de
configuracion tienen que facilitarnos el procesgp@go que cuanto antes nos
acostumbremos al FF mejor, ya que a la vista ydal se suma el tacto y 'sensacion’
durante la conducciéon. En mi caso, siempre he ugaldotes sin FF hasta hace muy
poCO...



1.3 - EVOLUCION OE LOS SETUPS ¥ SU CONDUCCION

GpL nacié en 1998 pero yo lo descubri un afio despudrante el 1° afio poco tiempo
le pude dedicar por cuestiones laborales. Al pgrinatonducia con setups standard, los
cuales no acababan de gustarme. Cada vez que thifscatma me parecia
descompensarlos y conducia con poca ‘fe'. Empeegaame ayudar' bajandome de los
mejores Ctos. de hotlaps los setups y repeticignesolgaban los mas rapidos pilotos
de entonces (W.Woeger, L.Grandis, M.Bolcina, G.twhtre otros) ganando tiempo al
tiempo.

Durante mi andadura en GpL, he visto hacer WRsnytazos impresionantes con
setups que hoy por hoy, 3 afios después, serias wdtatados de antiguos, ‘raros' o
‘absurdos'.

El ser humano se acostumbra a todo y a menudosasnsbres se convierten en
"Leyes". Quiero decir que si bien es cierto que lmoenos setups mejores son los
tiempos, nuestro grado de competitividad, de sapiregy capacidad de adaptacion a un
determinado setup depende de nosotros y de louacbsidos que estemos a éste.

Los primeros 'buenos’ setups de GpL estaban sidmageelos en los diferenciales 85/30
(los mas rigidos), o sea, basados en una transngja®impulsaba el coche con casi la
misma fuerza en ambas ruedas traseras, con el mgrado de retencién y un nimero
de embragues elevado (3, 4 y 5). Todo el trabajmamdo, fluidez y sobreviraje del
coche iba a cargo de unas geometrias muy obligtdes,como paralelos delanteros
muy negativos y traseros muy positivos y reparadate frenada entre 55 y 54%.
Incluso, por aquel entonces se llegaba a usar tb pienaltura superior en el morro del
coche y barretas muy blandas en la blusqueda de cagjacidad de giro (sobreviraje).

Bésicamente los setups han ido evolucionando liacieso mas realistico respecto a los
usados en los coches de 1967, usando diferenoidie®landos y sobreviradores en
aceleracién y retencion, compensando el sobregim@ptistes en las ruedas de cada eje
un poco mas paralelas entre si (paralelos delantkre0.317 a -0,063 y traseros medios
de 0,317). Para pisar y soltar el freno lo maseta@akible (trailbraking) se ha ido
necesitando de un repartidor de frenada mas rdtygsatre 53 y 50%).

Antes, cuando haciamos 'hotlaping' cambiabamos anamcha superior sin levantar el
pié del acelerador, pues sélo en "Entrenamientfiin@) no se rompe el motor,
pensando erroneamente que menos tiempo de acéfepmeidiamos,... y no, si
levantamos y hundimos rapidamente al cambiar llegamés rapido al final de esa
recta o tramo rapido, ya que aprovechamos el fmpygtencia de cada marcha durante
las aceleraciones.

La llegada del ForceFeedback en los nuevos vol&itegpensar en un primer
momento que no era mas que un impedimento paralidaal de movimiento de
nuestras manos y por tanto una 'molesta novedadi@permitia rodar en los tiempos a
los que estaba uno acostumbrado. Pues bien, asjgelo con fé en el FF se
acostumbraron, no solo llegaron en pocas semamagoaar sus tiempos en mas de
medio segundo, sin6 que el resultado en los ajdstéss reglajes evolucionaron hacia
combinaciones mas naturales y coherentes con posgie las ruedas menos
radicales, menos asimétricas, siendo mas sendél@®nducir, equilibrados y estables.
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1.4 - 0BJETIVO DEL SETUP

En mi opinién, un setup ‘perfecto’ para un pilpwrfecto’ seria aquel que permite
aprovechar todo el potencial de la competencigitteb y del coche en cada pista o
sesion.

Un buen setup deberia ser el que nos permite corelwoche aprovechando al
mAaximo nuestras propias aptitudes para condugéska experiencia que tenemos
hasta la fecha con ese coche. El setup debe peainitiche obedecer nuestras érdenes
y perdonar nuestras fallos autocorrigiéndose uo psémismo,... nos debe permitir usar
el mas tiempo posible el gas con el minimo, justegesario uso del volante, y
optimizar el grip de las 4 ruedas en todo momento.

A medida que vamos aprendiendo, mejor control ylibgo tenemos y mas
disfrutamos porque mejor conducimos. Por lo tantsetup nos ha de permitir eso;
disfrutar durante la conduccion. Si no disfrutamosonducimos bien y viceversa. Por
eso, para cada nivel de experiencia en GpL seremsegapidos con setups
proporcionales a la practica que tengamos en all&dar. Solo con horas de practica
vamos mejorando, siendo cada vez mas capacesdeglsges mas 'dificiles' y
efectivos, descubriendo la verdadera esencia ynemda aquellos coches, mejorando
nuestros tiempos casi sin percatarnos.

La ultima personalizacion en un Simulador de Auteitieimo es hacerse los setups a
medida de uno mismo para adaptarse a las exigaeigeda circuito. Y si no sabemos
hacernos un setup, como minimo saber modificabafedo de Internet a nuestro
gusto. Hemos de tener nuestro propio criterio yepeacias escogiendo lo que nos
resulta mas cdmodo y eficaz al conducir. Si ignasue funciébn cumple cada
parametro del setup, nada mejor que probar cadeseste del setup por separado, en
pista, cada parametro al maximo y luego al minian@a per en qué afecta ese elemento
del setup al comportamiento del coche y en quédaddihace... solo asi ponderamos
el sentido de 'mucho’ o 'poco’ usado en este mdalathiculo en si, no es mas que el
medio para que nosotros podamos ir rapido.

Las horas de practica, las ganas de conducir, tevactn y la 'fé' en un setup seran los
factores que determinen nuestra competitividadhata de mejorar nuestros tiempos.

‘Las cosas no son como son,... son como tu las ves'

1.5 - CIRCUITOS

Somos nosotros, los pilotos, los que con nuestthecoos adaptamos a cada circuito.
Es muy importante, a la hora de reglar un cochmersa bien el circuito y la posicion de
sus desniveles. Sin alerones, no hay fuerzas queagjpeso que "aplaste” al coche
contra el suelo para afadirle grip y por tanto sidlad en pasos por curvas, asi que
hemos de aprovechar la posicién del circuito em gaohto, tomando ventaja en los



planos para frenar, los peraltes para girar, aghyaren el coche, alld donde recupera
peso y grip.

Trazadas: Podriamos tener un buen setup para ogggpara el coche pero estar
trazando mal. La mayoria de trazadas 'idealesemidadas segun las caracteristicas de
cada curva en si y su ubicacion respecto a las etra@ada parte del circuito.

- Caracteristicas: inicio, posicion, longitud, ade giro (creciente/decreciente),
inclinaciéon, bacheado, hoyo Yy finalizacién de seajtes. EI n° y tipo de peraltes de
cada circuito exigiran basicamente la posiciéntgdsde las Ruedas
(caidas/paralelos/presiones), Suspension y Aljpass determinar el agarre y velocidad
en los pasos por curva. Los circuitos se constrasapara coches de carreras de la
época, sin slicks ni alerones. Nada como practicavalos, en GpL o en sims de
Nascar para aprovechar y entender bien las cueratgdas, para usar la direccion en
su justa medida, para detectar las trazadas '‘slggbara afrontar siempre sus
desniveles con las 2 ruedas de cada eje al mismpd en cada transicion del plano del
trazado.

- Ubicacion: El crono cae en los tramos y curvasdias. Viendo un circuito en un
plano, podemos diferenciar las zonas mixtas (réaBpy répidas del circuito. Las
curvas que dan paso o preceden a un tramo rapydguigesalirlas bien y rapido
(retrasando el apice hacia la salida de la cuagd)gomo la curva que cierra/finaliza el
tramo rapido hay que entrarla rapido y con efeddidi(adelantando el apice de la
curva),... de ésta manera el tiempo parcial datgemel circuito mas importante la
hemos hecho lo mas rapido posible. En las zonamsiguanto mas cerradas son las
curvas, mayor es el cambio de sentido, por lo gegersmuy pronunciadas es mejor
frenar bien pensando en salir bien.

Probablemente, las curvas de mayor dificultad asmue, por estar inmediatamente
precedidas de otra curva complicada, se afronfailaiente con el mismo régimen de
rpm's, velocidad, posicion del coche y de los peSbsjemplo mas conocido lo
tenemos en Lesmos2 de Monza, que no solo llegaamogrcgrado de aceleracion
elevado, sin6 que ademas la solemos entrar esdéhlgiamos a 32 para salir con la
mayor velocidad y traccion posible. Si salimos (g& derrapando en exceso) de la
anterior la relacion de cambio queda desajustamtae$d y por su longitud 'El Ring' es
‘complicado’, requiriendo concentracion, constamdiao... y un buen setup ;)

En el Manual para Principiantes escrito en 199Qperer Marante (top6 mundial y
mejor piloto de GpL hispano-parlante con experi@rei carreras de Grand Prix) podéis
leer, entre otros consejos, las caracteristicasada circuito original. Hoy por hoy hay
més de 300 circuitos disponibles en el TrackDawles que he optado por reflejar, lo
que serian en mi opinidn, algunos ajustes 'recoatdes para distintos tipos de tramos
y zonas de circuitos en general,... seccion 'Ria® / 'Tramos' de este manual).

Los circuitos originales tienen una trazada erstl® que, en algunas entradas de
viraje son demasiado abiertas, y a menudo noressaadecuada, mejor tomarlas de
referencia.



1.6 — COCKES

BRABHAM
BRM
COVENTRY
EAGLE
FERRARI
LOTUS
MURASAMA

BRABHAM
BRM
COVENTRY
EAGLE
FERRARI
LOTUS
MURASAMA

% de Peso
Del/Tras

Distancia
entre ejes

delantero

Distancia

EJE trasero

PESOS y DIMENSIONES de los CHASISES

Distancia EJE Longitud

proporcional

2,37 m 1,34 m 141 m 1.72:1
239m 1,49 m 1,52 m 1.58:1
249 m 151 m 1,51 m 1.64:1
245m 1,52 m 1,52 m 1.61:1
240m 151 m 151 m 1.58:1
241m 1,52 m 1,52 m 1.58:1
243 m 151 m 1,51 m 1.61:1

PESO
(Kg's)

Max
BHP
RPM

POTENCIA y PAR-MOTOR
BHP

Max
RPM's

Par

Motor

(N/m)

Motor

Diametro

rueda

trasera

V8 16V
626 423 10.000 11.545 300,9 H16 32v 65 cm
558 390 9.700 10.400 286,0 V12 36v 65,2 gm
528 415 10.000 10.815 295,5 V12 48v 63,5 gm
512 410 10.500 11.262 2779 V12 48v 63,2 gm
501 400 9.000 9.810 315,9 V8 32v 64,7 cm
595 430 10.900 11.825 280,6 V12 48v 63,5 gm

CONSUMO MEDIO en Litros por Vuelta (de la IA).

BRABHAM
BRM
COVENTRY
EAGLE
FERRARI
LOTUS
MURASAMA

Kya.

Mon.

Mza.

Mosp.

Ring Rou Silver

Spa Watk Zandy

522 151,751
5,65 187,152
565 168,901
589 168,981
591 1,78,99

5,62 167,931
§42 1,82,13
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REPCO BRABHAM BT24

Muy pequefio, estrecho y

ligero. EI mas largo (proporcional [l e B o | St LT = L H

para su anchura), siendo noble,
estable y de progresiva conducta. M

peso delantero proporcional que [

cualquier otro coche.

Tiene el centro de gravedad un peli
alto para su anchura causando al
chasis mas balanceo que los otros
coches en general, lo que hace que E&
suspension se apoye en los retenes [
antes que la mayoria de coches. Tie
poca potencia respecto a los demas
coches que compensa con la buena
elasticidad de su motor por tener muy
buen par.

BRM P83/P115

Corto, ancho y pesado. Con un alto —PAR —POTENCIA

centro de gravedad por la mas alta ‘
colocacion de ciertas partes del motg -----"" )
e

T A I

L LA L/

y cigtefial. Corta batalla y mucho
Por eso su equilibrio le hace depend [k
de cierta dureza de barretas,... y su & ' '

peso atras le facilitan el giro y
traccion. -
peso de una amortiguacion mas durg

Frena bien. Su motor es puntiagudo
funcionando bastante bien a
regimenes altos. Su potencia
compensa su pesado chasis que

inércico es bastante torpon.
Familiarmente llamado 'la ballena'.

0 3000 4000 5000 6000 7OOO E000 5000 10000 11000 12000

COVENTRY 19R Cooper-Maserati T81B/T86
Coventry (Maserat) —PAR —POTENCIA

100% ¢

El coche con mayor batalla.
Divertido, noble, estable y permisivo
pero algo lento en velocidad
teniéndote que esforzar para hacer
buenos tiempos. Mas pesado que loge
cuatro ‘pesospluma'’y con un centro
de gravedad bastante adelantado. S
motor tiene buen par y por tanto
trabaja bien desde bajas rpm's. No
tiene buena aerodinamica.
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Eagle EAGLE Weslake T1G

_Eagle (Weslake) —PAR —POTENCIA

Largo, ancho y ligero. Muy estable gl
menos cuando la suspension topa cq
los retenes, que no hace justicia a s
anchura y buen peso.

Dispone de un motor que tiene muy
buen par y es el mas aerodinamico
junto con el Brabham.

Genial para circuitos rapidos.

—POTENCIA

Corto, ancho y casi tan ligero como qu
Brabham y el Lotus. Corto entre eje
que lo hace agil pero algo inestable. :
Buen par motor pero le falta el tir6n
final. No es muy aerodinamico.

fa00 000 9000 10000 11000 2000

1| i Hond —_— —_ y
Bastante largo y estrecho. Pesadojgfilit? urasama (Honda) PAR POTENCIA

sobretodo de atras, pero con buenjg®
proporcién en favor de una )
longitud que lo hace estable
siempre que no esté muy alto. El
peso trasero le facilita la frenada y e
traccion.

Estable y de buen manejo.
El méas poderoso de los motores d
todos los coches, pero sus pocos
bajos obligan a llevarlo alto de
vueltas con cierto castigo para los
neuméaticos traseros.
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LOTUS Ford49 Cosworth

El coche mas competente de GpL i L_otus (Cosworth) — PAR ._FDTE"C'A

Corto entre ejes y ancho, siendo |EG—G_—_—_G__ |
muy &gil y nervioso por su relacioniiss
peso potencia.
Tan ligero como el Brabham y con
el peso bastante retrasado.
Motor potente y muchos bajos
(muy buen par motor) teniendo ma
grip detras que la mayoria de '
coches.

Los coches mas largos tienen mejor 'batalla’, megjtabilidad en curvas de altas velocidades, sen ma
suaves y progresivos en los 'latigazos'. Los cort@sanchos o cortos son mas nerviosos, suscepdible
los actos de volante, manejables e ideales entosctatoneros'.

Cuando cambiamos de un coche a otro podemos pileld@acer ligerisimos cambios:

De LARGO/estrecho a CORTO/ancho: [Brabham, Codderasama, Eagle, Ferrari, Lotus, BRM]
- Aumentamos el Ratio de Direccién (si es paitar serpenteos por exceso de agilidad).
- Endurecemos las barretas delanteras (at soémos transferencias de pesos).
- Ablandamos las barretas traseras (al sufiman transferencias de pesos).
- Adelantamos rep. frenada para contrarreataahsferencia de pesos (menos en el Lotus).
- Aumentamos divergencia en el morro (paradellantero + positivo) para evitar serpenteos.
- Disminuimos el paralelo trasero (ya que naisocmejor vira sobre si mismo)
- Disminuimos (si es necesario) el sobrevieajmentando la 12 cifra del diferencial.
- Aumentamos 1 o0 2 numeros de embragues .

De CORTO/ancho a LARGO/puntiagudo: [Ferrari, LoBBM, Brabham, Coventry, Honda, Eagle]

- Disminuye la cifra del Ratio de Direcciérrpanadirle agilidad.

- Endurece las barretas traseras y ablandielasteras (si el coche subvira).

- Retrasa el repartidor de frenada.

- Disminuye el paralelo delantero (si el m@eomuestra )

- Disminuye (si es necesario) el sobrevirajmentando la 12 cifra del diferencial.

De LIGERO a mas PESADO: [Brabham, Lotus, Feriagle, Coventry, Murasama, BRM]

- Para evitar que toque con los topes de ss&joe (por el mayor peso) incrementamos
los muelles (Cap. Amort.) o incluso la edtu
- Endurecemos las barretas para estabilizarrdarante la transferencia de pesos (BRM).
- Para chasises mas cortos adelantamos eledmnada debido a su reducido
trayecto en la transferencias de pesos.
- Para chasises con mas peso trasero (BRMadduara) retrasamos el repartidor de frenada.
- Para chasises con més peso delantero respéxg otros coches (Cooper), adelantamos
el repartidor de frenada y ajustamos lagbas para encontrar buen equilibrio.

De PESADOS a LIGEROS: [BRM, Murasama, CoventaglE, Ferrari, Lotus, Brabham]
- El peso mas ligero puede permitirnos ablaetiaoche, con menos Cap.Amort. y menos  ebasr
ya que tiene menos peso,... pero siempre evitaramoyando en los retenes.

- Para chasises con similar reparto de pestasrpas retrasar el rep. de frenada, al reducirsda
transferencia de pesos.
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- Para chasises con més peso trasero (Lotgke,HBzerrari) retrasamos el rep. de frenada.
- Para chasises com més peso delantero (Bralsumtantemos el repartidor de frenada.
- Ajustemos barretas si es necesario para ebeuilibrio.

El Lotus tiene mas grip trasero que los demas &g lo que requiere de unas barretas trasegas al
mas duras y delanteras mas flexibles y/o blandas.

1.7 — EQUILIBRIO

Con propulsion trasera la motricidad esta atrésds el tren
delantero la parte dependiente del coche, asioqged hagamos |
con el gas y el freno afectara en mayor medida al "
comportamiento del coche en la conduccion.

El tren delantero del coche Dirige y estabilizadipando Frenar y Girar. El tren trasero Manda, @$roe
neurdlgico de movimiento pudiendo Frenar, AceldRatener y Girar (con paralelos traseros positivos,
diferenciales blandos, barretas traseras blanepartidor de frenada retrasado, caidas negatisas, u
combinado del gas/freno, etc.). El coche tiene cagscidad de mando desde el tren trasero, ya que
tenemos la potencia y retencion del motor y mgs gpr el peso del motor. Si ajustamos un tren
delantero estable y firme de respuesta podremaducarsin dejar de pensar en el tren trasero, rieloie
mejor control y grip hundiendo y soltando los pedajradual y progresivamente.

El objetivo de nuestros reglajes radica en combasposibilidades de ambos trenes, consiguiendo un
funcionamiento equilibrado. Si el tren delanterariaa sobre el trasero’ (si tiene mas grip), el€ash
mMAas nervioso e inestable, imposibilitando a lagagdraseras seguir el ritmo de las delantergsor3i
contrario el tren trasero dispone de mayor agatregche pierde capacidad direccional y se muesisa
lento de reacciones. El equilibrio lo conseguimaanclo el coche no tiene reacciones bruscas y es
permisivo y 'facil' de conducir, teniendo ambosi@&®un agarre proporcional a los Pesos que soportan
(con una Suspension equilibrada), y nobles resasiegt reaccion a nuestras 6rdenes (transmision y
direccidn) que facilitan la estabilidad.

Nuestro equilibrio parte de nuestra habilidad degacion y reaccion, determinando el tiempo de
practica necesario para adaptarnos a un setupuiEsfectivo interponer la parte mas avanzada diieo
(el morro) bien centrado entre el tren traseropgueito donde queremos ir a parar (donde debeda est
siempre nuestro punto de mira) para cargar longidishente,... siendo muy eficaz para repartir con
progresion las aceleraciones (saliendo de la alevhsola vez) y las deceleraciones (entrando @e un
sola vez). Con préctica confluyen ambos equilibiegsando un perfecto binomio piloto/coche pudiendo
negociar las curvas pensando en 'la siguiente'.

NOTA: Se llama 'traccién’ cuando el vehiculo se vaugracias a la motricidad de las ruedas del eje
delantero, que tracciona el vehiculo tirando deaéla delante. Si la motricidad parte del eje tase
habla de 'propulsién’, por tanto la expresion feate 'traccion trasera' no es del todo correcta.

1.8 - PESOS

El coche parado tiene un peso que en movimientiuéagas centrifugas e inercias hacen que esespeso
tralade de un lado y a otro del coche (delanteadgeizquierda,
derecha, arriba, abajo, etc). Durante la acelemacibenada la carga
es longitudinal y vertical, en curvas la cargaag¢srhl y transversal,
en un rasante pierde peso y en el inicio de un@aubperalte el
coche gana peso con fuerte carga vertical. Siarigacvertical de la
fuerza de los alerones no tenemos en las curvdessey
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estabilidad que hace més bajo el centro de grawed&ece mas grip. El peso facilita el grip cuamtas
apunta hacia el suelo (carga vertical)

Las fuerzas que contrarrestan las cargas latesafela fuerzas longitudinales (de aceleracionyeteafla
y retencién) y las verticales (que aplastan el eaaintra el suelo). Es muy eficaz anticiparnossa lo
puntos de maxima carga lateral para pasar porpestss con fuerza de traccion y gas,... de ahi la
eficacia de la anticipacién, frenando y sacrificatab entradas de las curvas para traccionar guehnt
paso de estas y salir mas rapido... entrar dentasg@ido en las curvas no aporta demasiados barsefic
El uso del gas/freno va bien para evitar las imstc$oltando el gas poco y progresivamente.

Al sufrir un 'trompo’ con cualquiera de los cocesGpL se suele acabar con el tren trasero pontéela
porque la inercia del peso centro-trasero es supéivs coches de GpL tienen una media de pesertras
del 60%. Si no alejamos el peso de la parte 'cargsera’ del coche en demasia, lo repartimos reejor

las 4 ruedas, simplificando el nimero de vecedagigransferimos de una parte a otra del coche,
sujetando, timoneando, asegurando y traccionandarg@a longitudinal. Tengamos siempre bien
localizadas las cargas para anticiparnos, vuelteeha, a las reacciones del coche en cada puhto de
trazado. Conduzcamos concentrandonos en las rgadaoportan mas peso y mando en cada momento.

Las barretas y la suspension determinan la agilidad transferrir los pesos y el Grip.

1.9 - GRIP

En 1967, sin alerones ni slicks, la velocidad maxen las curvas dependia enteramente del grip
mecanico, el cual se basa en optimizar el contéetlas ruedas con el asfalto el mayor tiempo pesibl
para ello hace falta equilibrar la carga relativfiida en el circuito y del propio peso del cochecada
una de las ruedas.

El agarre (o grip) depende principalmente de loddaque sea la amortiguacién y las tasas de radorte
los muelles (Cap. Amort.). Las barras estabilizadgo barretas), por pertenecer al conjunto de
suspension influyen enormemente en el grado deggependra el coche ya que permite amoldar cada
tren al plano que esta pisando en cada momentwjtgardole al coche flexar y adaptarse a los
desniveles del circuito con cierta independencipaficion de los ejes entre si.

Las presiones, caidas de las ruedas y el alinetorderlos paralelos, son vitales ya que han de pisa
su Optima posicion vertical y longitudinal y emajor estado posible. El &ngulo de inclinacionae |
peraltes, el nimero de curvas de izquierdas o bdasecla velocidad global del circuito marcaran el
ajuste en el setup de dichos parametros.

Sea con el setup que sea, cruzar el coche dermpatedalmente comporta una pérdida de traccion, de
direccionabilidad y de tiempo muy grande. Cuandorieimos en exceso ni frenamos, ni giramos, ni
fluimos, ni aceleramos. Cuando perdemos grip naguesla otro remedio que esperar a que el coche
reencuentre el grip para seguir conduciendo. Alg@zanos hemos sorprendido cuando hemos hecho un
buen tiempo sin ir a buscarlo, y es que en geceealdo disfrutamos de la conduccién es porque estam
dejando fluir al coche con grip. Es més efectivarirelativamente tranquilo’ sin perder agarréasrt
ruedas, manteniendo la adherencia para traccioeaeh el paso y salida del viraje.

Cuando tenemos un setup bien equilibrado que mesefrip el Ritmo estéd asegurado.

- 15 -



2. — FUNCIONES

Ajuste individual de Muelle, Amortiguacién, Presipi€aida de cada rueda.

Ratio de Direccién

Alineacién Longitudinal
Alineacion Vertical
Lectura de Neumaticos segun las Presiones

Barras Estabilizadoras
Capacidad Amortiguadora
Compresién y Extensién
Determinar el Recorrido

Alturas Delantera y Trasera

Diferencial o Angulos de Rampa
Numero de Embragues
Ratio de Cambio

Repartidor de Frenada

2.1- ASIMETRIA

Un eje o tren asimétrico tiene los ajustes dissimtatre el lado izquierdo y el derecho.
Cuando es simétrico tiene ambos lados exactos.

Dejando activada la casilla de asimetria en epsetis permitirq
variar el parametro de cada rueda independientendentas
otras, sin que varie el ajuste de la rueda opdestaismo eje. Si estd desactivado
(como viene standard) al variar la caida, presiénadquier parametro de la suspension
de una rueda automaticamente la rueda opuestaistabreje varia en la misma
medida. Practicamente, solo en circuitos tan lacgoso el Ring se usan setups
simétricos ya que hay tantas curvas de derechas derizquierdas.

Los reglajes mas asimétricos son los utilizadodveaos, ya que estan adaptados para
curvas de un solo sentido, en los que el cochdapmaturaleza del setup tiene la
tendencia natural de 'ir' hacia la izquierda (fsido el grip, traccion y velocidad en

los curvones), por eso van por la recta con elntelgirado hacia la derecha.
Obviamente cuanto mas asimétrico es el setup d@eclre mas dificil de conducir es en
los tramos por los cuales no esta pensada su asimeinas desigual tiene la respuesta
de cada rueda del coche.
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Curiosamente los setups de los circuitos mas freades por los principiantes (Monza
y Watkins) son bastante asimétricos (sobretodd ajuste de las caidas), por haber
mas n° de curvas a derecha que de izquierdasndienigie contrarrestar en las frenadas
muy levemente con las manos la tendencia natueatigue el coche a 'irse’ hacia la
derecha.

2.2 - RATIO OE DIRECCIAN

En el setup, el Ratio de Direccidn es la proporciémespuesta de giro de la direccion
del coche al mover el volante. Suelo usar el Stgdtiack activado, asi que para mi, un
ratio de 10 a 13 es un ratio muy sensible, nerwodelicado, girando muy pronto y
mucho al mover el volante, siendo el morro masyagibderoso', ya que al minimo
movimiento ya esta virando... y aunque resultatef@en curvas muy cerradas,
comporta cierto serpenteo y desequilibrio duramtmhduccion y es mas facil tropezar
con arcenes Yy bordillos.

Para mayor firmeza y equilibrio en la respuestadireccion usamos un ratio medio

de 14... Los ratios de 14 a 19 son mas desmutigdis (menos multiplicados) teniendo
gue mover mas el volante para dirigir el cocheefBtto en este caso es de conducir con
un morro mas 'estrecho’, menos nervioso y maslesfyo que quiza no gira todo lo
gue hubieramos querido en algunos puntos del toazad

Nuestro objetivo es usar una respuesta de la direte mas directa y lineal posible, de
forma que responda en el juego copiando lo misnechggemos en nuestro volante. La
sensibilidad la ajustamos a la comodidad de taetguylibrio durante la conduccion.

En general, para entrar en las curvas, no se m&@cesgiro de manos muy superior al
de la imagen, a no ser que estemos en circuitoswwwas como las de Ménaco, donde
necesitamos girar mas las manos (el volante) mestsalvando un trompo.

En Monza, por ejemplo, si para recorrer todo gldceo de las curvas estamos girando
mas las manos, es que quiza no estemos aprovechiamdel tren trasero para virar, y

el setup es demasiado subvirador. Para saber coacgsitamos girar las manos en
cada curva, basta con hacerlas muy despaciofgdgacuanto recorrido de volante
usamos, asi al pasar rapido si giramos mas lassyengue estamos subvirando y si
giramos menos las manos es que el coche sobragiraos aseguramos de que las
ruedas pisan en la correcta posicion y trayec{gria han de copiar las ruedas traseras),
y asi disponer de direccionabilidad, grip y 'marsddiciente en todo momento. Cuanto
mas 'sobrevirador' es el setup, menos tendremosquer las manos,... (Mas
subvirador mas ‘'manos’).

En general los coches mas cortos y anchos necegitana direccion

| mas lenta, mas tranquila, no tan sensible, pargensar las rapidas
~ reacciones que éstos ya tienen. Los coches mas laegesitan una
direccion un poco mas agil y 'despierta’.

Si tienes problemas con la direccion revisa laigondcion. (1.2 de este manual)
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2.3 - PARALELOS ("TOE-IN" "TOE-OUT")

Ajustan el grado de paralelismo longitudinal qeaé¢n las ruedas de un mismo eje
entre si. Cuando un paralelo lo tenemos alined0GD las ruedas de ese eje estan del
todo paralelas. Cuando abrimos el paralelo deei(dej - a +) le damos divergencia y si
lo cerramos (de + a -) le damos convergencia adatacion de sus ruedas. La
orientacion divergente o convergente entre lasasielé un mismo eje determinan la
capacidad de giro de éste y por tanto la tendgndisposicion del coche a virar.

Cuanto mas paralelas estan las ruedas entre siamasel coche en una recta pero no
facilitan el giro al coche.

El Paralelo DELANTERO afecta directamente a laatilenabilidad del tren delantero

y por tanto a la estabilidad y gran parte del dopid del coche. Determina el mando del
tren delantero, la contencion en curva del angalgitb, la progresividad y
homogeneidad de las trazadas con las que negoositamtres fases de las curvas
(entrada, paso y salida).

El paralelo delanteromuy negativo o muy convergente (‘Toe-in") haceajueorro
mande mucho, haciendo el tren delantero mas 'muud que exige
precision y tiende a perder grip con prontitud asgode curva con
fuerte carga vertical, con riesgo de sobreviragvain bien para
frenadas en apoyo.

Ajustamos el paralelo para que el morro mande jiestpe necesitamos, no mas. En
GpL los solemos llevar negativos, para la mayoeiaathes y circuitos. Solemos
ajustarlo en un campo de accion de entre -0,6853L7 en circuitos muy revirados de
poco grip y cuando usamos una transmision 'subwigadEntre -0,317 y -0.063 en
circuitos de buen grip, en coches cortos de batailsando tenemos buena reaccion de
giro en el tren trasero (diferencial blando, baisdtaseras blandas o paralelo trasero
divergente). Si los llevamos demasiado cerradade ®ntrar en las curvas con mucho
'mando’ pero no soporta bien la trayectoria desetoviraje, sufriendo cierto
'nerviosismo' e inestabilidad. Y en la salida deueva nos costara hacernos con los
derrapajes durante las aceleraciones.

En circuitos de curvas de fuerte inclinacion y egan los peraltes (Watkins,

Zandvoort, 6valos...) donde las cargas verticaldagcurvas inciden en el tren
delantero del coche de forma brusca, se usan unmas divergentes de lo habitual
(cercanos a 0,000), ya que disipan las cargastdedarhaciendo mas constante el giro y
mas repartida la trazada.

Los paralelos delanteros positivos, abiertobvergentes("Toe-out") mandan poco y
se ajustan entre 0'000 a 0'254 cuando el trenteéetasoporta mucha
carga, bien por el peso o corta batalla del cogher das fuerzas que
éste sufre.
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Cuando tenemos una trasera con facilidad para girparalelo delantero mas abierto,
compensa, estabiliza y proteje de excesos de sodjee\5i tenemos problemas para
afrontar frenadas en apoyo (como el peligroso @ngellRouen 'Nouveau Monde'), un
paralelo delantero con poca convergencia solu@bpeoblema, siempre podemos
compensar el reglaje con una trasera mas viratdosacoches de Nascar, por ejemplo,
usan paralelos delanteros bastante abiertos (pusSitiya que abarcan, reparten y
absorven mejor los aumentos bruscos de peso gueetwioche al iniciar los curvones
tan peraltados que hacen en los 6valos.

El Paralelo TRASERO cuanto mas positivo estd mas sobrevira el coctiguire
relevante importancia ya que el coche pesa magsdgtietermina
la fluidez de giro en las 3 fases de la curva éelaty paso y salida).
La necesidad de giro hace que los paralelos treisean siempre
divergentes (positivos). Generalmente los usamededior de
0,317cm para la mayoria de circuitos, pero dep@ndieto
revirado que sea cada circuito, del tipo de acelenas,
transmision (XX/xx) y barretas traseras que quesUSar.

Al entrar en una curva, la rueda trasera extedqueere mas peso y apoyo y su enfoque
esta dirigido hacia fuera de la curva, lo que aumehsobreviraje. La rueda trasera
interna enfoca hacia el interior de la curva sieewdimnces 3 ruedas las que giran y se
orientan hacia el mismo sentido (las 2 delantedasnasera interior). En el paso por
curva fluye mejor y en la salida de la curva féziél giro.

Cuando tenemos los paralelos traseros a 0,000 ostgue el coche se resiste a girar
porque las ruedas no estan alineadas con disposicgiro. En GpL nunca se usan
negativos. A lo sumo a 0,000 en Talladega dondeaspse gira y donde solo la
velocidad punta prima en los buenos resultadosei@imargo en otros simuladores
como ViperRacing llegaba a usar el paralelo trasermoalgo de convergecia para evitar
el exceso de sobreviraje que creaba el minimoratea8ero usado para conseguir altas
velocidades.

SUAVIRAJE
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2.4 - CAIDAS (COMBAOURAS)

El angulo camber o caida se refiere al angulo deepéicularidad que forman las
ruedas con el suelo, mirando el coche desde dedaidede atras. Este angulo
determina el area de contacto con el suelo dendabde rodadura de cada rueda
durante el giro, estableciendo el coeficiente deragla capacidad de traccién, la
orientacion de las cargas durante el apoyo enrcadia y la disposicion al giro que
ocasiona tal inclinacion.

En todas las curvas, las caidas negativas enddasiexteriores favorecen la resistencia
a las cargas laterales, incrementando la fuerzagaee lateral, apoyo, giro y velocidad
en las curvas. Por eso, el grado de las caidas&dado en funcion de la mayoria de
curvas de izquierdas o derechas y de la inclinad#&sus peraltes, ajustando siempre
mas caida negativa a las ruedas que mas cargas sena@oyan en los tramos
peraltados.

La correcta colocacién de las caidas las fijam@mgie segun la Lectura de
Neumaticos tras haber rodado un minimo de 5 o Basuen el circuito. Bien ajustadas
permiten que el coche pise bien permitiendo aladas unas presiones homogéneas,
evitando excesos de presion desiguales en cadadecdada neumatico.

o~
o

e

Caidas Caidas
NEEES Neutras Positivas

Las cargas que soportan las ruedas y la fricciéretasfalto hacen que estas sufran
mas 0 menos deformacion segun la posicion de [das;aafectando a la efectividad de
agarre. Cuanto mas negativas o positivas mas ldiicel equilibrio al conducir.

Cuanto mas neutras mas grip y control tenemosiean liecta facilitando la estabilidad y
grip en las frenadas, pero la posicion de la ruedesta dispuesta al giro, siendo mas
‘estrecho’ de conducta en curva. Asi que justaasosdidas (positivas 0 negativas)
justas y necesarias.

En las curvas, el apoyo sobre caidas negativastaniéas cargas hacia el chasis,
permitiendo mayor equilibrio y agarre cuando ladzade rodadura pisa de forma
homogenea en el plano inclinado del peralte. @ined¢masiado negativas, la parte mas
lejana al chasis de las ruedas exteriores puedsarraprovechadas tan siquiera durante
las curvas, sufriendo igualmente carencias de adhbigr en las ruedas exteriores,
desequilibrios y desgaste desigual en cada rueda.

No suele haber una diferencia mayor a 0,50 grawiins ks caidas delanteras y traseras
de cada lado del coche. El ajuste de caida nedatipasitiva) suele ser mayor en el
tren delantero que en el trasero, ya que el triEemtigo dirige, tiene menos peso y no
dispone de la fuerza de giro que permite la fudetanotor (transmisién) del eje

trasero.

Cuando las 4 ruedas tienen caida negativa, lagsupee viajan en el interior de las

curvas ayudan muy poco a las exteriores a sodadaargas laterales, por eso en
circuitos donde el n° de curvas es mucho mayorladmque al otro (Watkins, Monza,
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ovalos...) se ajustan a 0,00 ¢ positivas (0,2%xlso a 0,50). En Monza, por ejemplo,
el coche sale a pista con las caidas totalmenteéasias, siendo bastante negativas en
el lado izquierdo del coche (alrededor de -1,0@mtely -0,50 detras) y positivas en el
lado opuesto. Esto hace la conduccién mas complicairetodo en las frenadas, en
favor de conseguir buen grip para lo mas importaitemayor n° de curvas a derechas.

Si entramos en circuitos donde hace falta subitmle altura del coche,
probablemente necesitemos ponerlas mas negatikasipanejor apoyo al subir el
centro de gravedad.

Cuando las caidas estan colocadas correctamente, lzos lados de cada rueda
adquieren la misma presion y temperatura. Si la teeratura de la parte exterior
(la mas lejana al chasis) de cualquier rueda es kemente menor o igual a la del
lado interior (la mas cercana al chasis) es que jis en la correcta posicion a lo
largo del circuito. Ajustamos las caidas segun ladctura de Neumaticos.

2.5 - PRESIONES ¥ LECTURA OE NEUMATICOS

Las presiones de las ruedas determinan el grigidett en el paso por curvay la
velocidad deseadas en cada circuito. A mayor presés hinchados estan los
neumaticos y mas velocidad conseguimos, y a ma@esigm mas grip pero menos corre
el coche en rectas o tramos rapidos. En circuéipslos de largas rectas y curvas muy
rapidas nos interesara un compromiso entre elygapselocidad en favor de la
velocidad, y en circuitos revirados y no muy rapidderesa mas grip y por tanto
menor presion.

Cuando salimos de pits con las presiones altasnustal coche mas duro, puesto que el
propio neumatico es también un factor que influyéaeSuspension del coche. Cuando
los neumaticos pierden grip y derrapan aumentntgératura y presion deformando la
goma por la parte donde mas fricciona. Derrapastizhr hace que la velocidad de

giro de las ruedas no coincida con la velocidagblimel coche, siendo mas dificil
encontrar un buen reglaje. Las presiones las hdmtsner siempre controladas.

Hasta pasadas dos vueltas las carcasas de las gomdegn de sufrir deformaciones
que hacen la conduccién imprecisa. Para una
fidedigna lectura de neumaticos hace falta rodar un
minimo de 4 a 6 vueltas al circuito de longitudmak
(2 vueltas a Spa y 1 al Ring). La presiones residta
son el perfecto ‘chivato' de cdmo pisa el coche, de
como esta reglado y de como lo hemos conducido. En
la imagen aparecen las presiones ‘ideales’ (esntali
resultantes de haber rodado un minimo de 8, 9 0 10
vueltas en un circuito medianamente rapido
(Mosport). En caliente, las presiones delanteragmle

LECTURA NEUMATICOS
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quedar de 5 a 10 kPa menos que las traseras ypogan menos peso... y las traseras
deben no exceder de 180 kPa. Las partes inte(idréds los neumaticos, las mas
cercanas a la carroceria, deben quedar con ureenese iguales o mayor a las partes
centrales y exteriores de cada neumatico. Un mldakfleja que el coche pisa bien, con
caidas y Conjunto de Suspension bien ajustados.

En circuitos rapidos como Spa, no dejemos quentpeeatura de las ruedas delanteras
sobrepasen demasiado los 180 kPa vy las trasera83ddPa.

Si acabamos cualquier sesion en cualquier circgitomayor presion en la parte

externa (E) de cualquiera de las ruedas puedeosgugcargamos demasiado
lateralmente durante la conduccién, o la caidabes pegativa en esa rueda, o hay poca
flexion de Estabilizadora.

Si en el centro de la banda de rodadura (R) deiéatas delanteras, sufrimos excesos de
presion respecto a los laterales puede ser posjames bloqueando las ruedas
delanteras en las frenadas, o cualquier ajusteisige8sion (Cap. Amort., Rebote o
Golpe) esta demasiado duro, 0 quiza salimos a gustaina presion inicial demasiado
elevada.

Si en las ruedas traseras (IT y DT) la presioragratte central de los neumaticos (R) es
superior a las laterales (1 y E) es que estamaapndo demasiado en la salida de los
virajes, por excesos de gas, exceso de durezaGanginto de Suspension, exceso de
presion inicial, marchas muy cortas, pocos embagudiferencial muy rigido.

Las medidas en frio mas usuales para salir enamara Intermedia oscilan en general
entre los 124 kPa en ambas ruedas traseras, qgeppamtar mas peso Y friccion (por la
motricidad) aumentardn mas de temperatura... Ydeal131 kPa en ambas delanteras.

En carreras largas (Interm. Largas y/o Grand Rmx¢ircuitos como Watkins,
Silverstone o Zandvoort los neumaticos del ladaiexglo del coche sufren mucho,
teniendo que salir en carrera con el coche maslblgiron menos presion en las ruedas
izquierdas,... saliendo con presiones asimétrgpas en 4 vueltas se igualan mejorando
el equilibrio del coche.

Cuando por una conduccidén muy agresiva en caregraghmos mucho de atras, el
coche empieza a sufrir sobreviraje sin ningun degerddn, si entramos muy fuertes
en curva, sufriremos importantes problemas de sajbviSi entonces aflojamos el ritmo
durante 2 o 3 de vueltas, en GpL vuelven a tempenraa funcionar bien. Incluso
después de una carrera es bueno comprobar lasm@egara ver como han quedado.

El sistema métrico, para medir las presiones, usal@pascales (kPa). El sistema
inglés usa libras por pulgada (pounds per square @h). 11b./in2 = 1psi =
6,89476 kPa
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(la presion atmosférica a nivel del mar es deé)1 kPa o 14.7 psi).

Sistema Inglés Sistema Métrico

2.6 - BARRETAS 0 ESTABILIZADORAS ("S¥AY BAR™)

Son barras de torsion que pueden ser de acerodedoplano. Unen las suspensiones
de las ruedas de cada eje limitando, con su prepistencia de torsion, el balanceo y
las inclinaciones laterales en cada eje. La retad@dureza entre la barreta delantera y
la trasera limitan el grado de torsion entre amdjes, determinando la flexién diagonal
del coche, la transferencia de pesos deseadaapé#aidad de giro del coche. Estas
barras permiten ablandar los amortiguadores pajaranel grip, y evitar el exceso de
balanceo en curva, en contra de la inclinaciorchasis, para mayor estabilidad y
control.

Cuando estan duras mas estabilidad tenemos earlascya que mayor resistencia
opone al balanceo, apoyandose el chasis mas erukfes de la rueda interior,
repartiéndose la fuerza centrifuga mas en lasdbasje. mas rigido es el coche, mas
rigido resulta el conjunto de suspension, el cieablp cierta elasticidad y menos se
adapta a las ondulaciones del circuito, yendo raéaqldo a la superficie.

Barretas blandas permiten flexar a los ejesad@  tren
del coche durante las ondulaciones del circuitmislando
al chasis de las irregularidades del asfaltoermgtiendo al
coche absorver importantes desniveles vy psrgéirdo
mas 'paralelo’ al horizonte.

Como parte del conjunto de suspension, la proporentre las barretas delanteras y
traseras deberia ser proporcional a los pesosopaeta cada tren... y eso incluye las
fuerzas y cargas que intervienen en ambos tregés & namero y tipo de
aceleraciones y deceleraciones que se necesit@darcircuito.

En simuladores mas modernos, como por ejemplodd$agcar de Papyrus, se facilita
en la ‘configuracion del coche' el 'Front Roll Cleipomo el centro de giro/apoyo del
coche, en referencia al morro. Sabemos asi elilegoitiel coche segun la barreta
delantera y trasera en relacion al ajuste de Mudlle GpL solo sabemos cuan dura es
la barreta delantera y trasera, no tenemos uneenefa para encontrar el punto por el
cual el coche gira apoyando 'neutralmente’ en unadcel 'roll center'). Si el
movimiento del vehiculo esta controlado solo perdstabilizadoras el centro de giro y
equilibrio del coche lo encontramos a través dgelametria de la suspension. La
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cantidad 'correcta’ de barretas para cada cocledepnucho de ese punto, en el que
interviene el reparto de pesos en ambos trenesjdedies y la altura.

Siguiendo la teoria del ajuste de la Capacidad Aiguadora (ajustada en cada rueda
segun la proporcion de peso que soporta, parauditem y centro de giro del coche)
tendremos que compensar la menor dureza de Mwed#datdro y mayor trasera con las
estabilizadoras ajustadas de forma inversamengomprional. O sea, mas duras delante
y mas blandas detras, para no perder ese 'puntimnéel estabilidad tan deseado. Por
ejemplo, si el Cooper tiene un 40% de peso delapt&&0% detras dividimos
60/40=1,63%. Si ajustamos las barretas delanteras cos gusta, p.e. a 289 N/cm
pondremos las traseras acercandonos al resultddaldedision (289/1,63) = 177

N/cm. Asi la barreta trasera resulta algo demadiatada, pues también actla la fuerza
de giro del motor al acelerar (segun el diferenesaldo) sobre caidas traseras negativas
y paralelos traseros divergentes que tambiénti@tiél giro, teniendo que endurecer
barretas traseras hasta que deje de sobreviracceacedurante las aceleraciones,
adaptando el alojamiento del 'centro de giro'tealasmisién, suspensién, alineamiento
y posicion de las ruedas, a nuestro gusto.

El peso relativo del coche siempre es mayor dtvagje hara coherente al setup el uso
de barretas mas duras siempre delante que detrass|Bdas ocasiones, en circuitos
con desniveles que requieren agilidad y rapiddo®nambios de trayectoria (Mosport)
y bruscas aceleraciones, un mayor peso proporcgmnial trasera del coche (BRM,
Honda) y/o en chasises cortos (Lotus, BRM, Ferran$) obliga a llevar un poquito mas
blanda la delantera que la trasera.

Si las barretas delanteras estdn demasiado duedspimpedir y desaprovechar la
flexion de las traseras (al acelerar) provocandwisaie en salidas de curva,... y de
igual manera, si delante estan demasiado blandpsat® a las traseras la fuerte rigidez
de las traseras (en cualquier fase de la cunsgbekviraje que provocaria una barreta
blanda delante puede quedar limitado. Hemos dengnaccel equilibrio que permita la
flexion Lateral (entre las 2 ruedas del mismo gjBjagonal (entre los 2 ejes) para tener
buena estabilidad, capacidad de giro, buen ritmmodeduccion y buen grip.

La barreta delantera ha de ser suficientemente
dura para facilitar estabilidad en la frenada, pero
suficientemente blanda para posibilitar al morro
entrar progresivamente hasta lo mas adentro
posible de las curvas (sin perder grip), apice o
punto donde empezaremos a salir de ésta.

Un tren delantero con las barretas delanteras dar280, 298, 315 N/cm) dispone de

un morro y respuesta de direccion mas precisopiglaa en los cambios de sentido

muy seguidos, en detrimento de la flexibilidad fier@ncia del tren delantero... por eso
conviene a veces ablandar el amortiguador (mengeel>&uanto mas duras son las
barras delanteras mas precision tenemos para tarataren delantero del coche ya

gue menor es la transferencia de pesos, y la efaoc chasis van mas paralelos al
circuito, como un kart, que no flexan, haciendaisuias a los neumaticos. Duras en el
tren delantero son ideales para chicannes, cicuifoanos y planos con curvas muy
unidas entre si. En el Ring, si queremos ir rapgimos barretas delanteras duras (280,
298, 315 N/cm), ya que se necesita precision yleapen el paso de pesos de un lado a
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otro del tren delantero. Si el Ring tuviera lasvagrmas rapidas y distantes entre si,
ablandariamos las barretas para la mejor adaptadamnumerosas ondulaciones del
circuito, mejorando el grip y capacidad de giroasthe.

Barretas delanteras mas blandas (245, 228, 210)Nvacen el tren delantero y
direccion més impreciso y lento de reacciones,uaapnvierten al morro en un lento
‘transmisor de pesos' aunque con muy buen grippEdvalos las barretas delanteras y
traseras se usan mas blandas permitiendo adaptasas a las progresivas y onduladas
entradas y salidas de esos curvones tan peralladyss y distanciados entre si.

Las traseras las ablandamos para que el caoteelfien facilitando el giro al
coche, permitiendo al tren delantero manteneosicpn que el circuito le va
obligando. Mas blandas detras mas sobrevira ghcat peso en el tren trasero
durante las aceleraciones... muy Utiles en saldkasurva en bajada o en salidas de
inclinados peraltes.

Las barretas traseras las ablandamos (245, 22819&0
N/cm) para circuitos con muchos desniveles, peralte
subidas, bajadas, rasantes...y en curvas sufiniente
distanciadas entre si para que el coche tengadieep
transferir los pesos de una curva a otra, pudiéndos
incorporar a tiempo para afrontar la siguiente auoien

colocado y cargado.

Las 2 estabilizadoras las hemos de ablandar hasthpinto en que el coche empieza
sobrevirar en exceso en entradas y salidas de curwaa flanear siendo lento e
impreciso en el manejo de los pesos durante la camation. Las Barretas, los
Muelles y los Amortiguadores forman el Conjunto ergro de Suspension del coche
y determinan el grip, ritmo, equilibrio, estabilidad y gran parte de la capacidad de
giro del coche.

2.7 - CKPACIDAD OE AMORTIGUACION

En GpL la Capacidad Amortiguadora es la rigideladdasas de
resorte de los Muelles medido en la rueda. Entepgdgamos la
fuerza necesaria (medida en N/cm) para desplazaeta
verticalmente en funcién de la dureza de los MaelBon un ratio
de movimiento de 4:1 un muelle de 400 Ib./in. dibprovocar
una Cap. Amort. de 100 Ib./in.

Un conjunto de suspension equilibrado vendra dad@lpreparto proporcional del
propio peso del coche en las 4 ruedas. EJEMPLIcGooper: Si dividimos el % de

Su peso trasero entre el % de su peso delanterasvgne tiene 1,5 veces mas peso
detras que delante. Si escojemos por ejemplo upaAaort. delantera de 131 N/cm 'y
la multiplicamos x 1,5 veces, obtenemos la progoreixacta que deberiamos ajustar la
Cap. Amort. trasera: (196,5 N/cm).
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VAMOS a COMPROBARLO: El Recorrido y Presiéon que soporta la Cap. Amort. depende de la
Fuerza que actuan en el Peso fijo del coche. Multiplicando Peso x fuerza de gravedad
convertimos el Peso en Fuerza.

558 Kg.x 9,81m/s =5473,98 N --> Fuerza que ejerce el PESO del Cooper (parado) hacia
el suelo.

5473,98 N x 40% = 2189,592 N -> Fuerza que soporta el tren delantero(1094,796 N cada rueda
delante)

5473,98 N x 60% = 3284,388 N -> Fuerza que soporta el tren trasero. (1642,194 N cada rueda
trasera)

Si Presién = [Fuerza/Superficie] --> sabemos que Superficie = [Fuerza/Presion]
1094,796 N / 131 N/cm = 8,35 cm presionados por el peso delantero del coche ™

1642,194 N/ 196,5 N/cm = 8,35 cm presionados por el peso trasero del coche. o’
(coinciden)

De ésta manera partimos de un setup, que a nilgtensiones tiene el peso del
coche perfectamente suspendido y repartido en atrdouss, lo que facilita el centro de
'giro neutro' y el mismo grip en cada rueda.

Si no queremos perder este equilibrio, para una Sayert. maxima d10N/cm
(permitida en la ‘configuracion del coche' en Gigndriamos la€ap.Amort.
delanteras méaximas disponibles:

PESO % de Peso
(Kg's) DEIANES

Cap. n°®de veces = Cap. Amort.
Amort. mas pesado DELANTERA

TRASERA detras
BRABHAM 210 N/cm

BRM 210 N/cm 1,77

COVENTRY 210 N/cm 1,50

EAGLE 210 N/cm 1,38

FERRARI 210 N/cm 1,56

LOTUS 210 N/cm 1,63

MURASAMA 210 N/cm 1,77

Para una Cap. Amort. delanteraldd tendriamos las siguient€ap. Amort. traseras
'recomendadas!

PESO % de Peso
(Kg's) Del/Tras

Cap. n° de veces = | Cap. Amort.

Amort. x més pesado TRASERA
TRASERA detras
BRABHAM 131 N/cm 1,38 N/cm

BRM 131 N/cm 1,77 231,87N/cm

COVENTRY 131 N/cm 1,50 N/cm

EAGLE 131 N/cm 1,38 N/cm

FERRARI 131 N/cm 1,56 N/cm

LOTUS 131 N/cm 1,63 213,53N/cm

MURASAMA 131 N/cm 1,77 231,87N/cm

Como en GpL podemos endurecer la Cap. Amort. unmmage 175 N/cm delante y
210 N/cm detras, siempre que queremos endureailaete el Lotus, Honda o BRM
mas de 131 N/cm no podemos seguir la proporcidon @ G.R.E. podemos aumentar
Cap. Amort. un poquito mas).
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Lo ‘'ideal’ seria partir de un conjunto de suspensguilibrado y empezar a ablandar
detras o endurecer delante hasta tener nuestrtbequy traccion deseada. Cuando la
Cap.Amort. trasera esta dura el aumento de presiomseras al cabo de unas vueltas es
considerable. Al ablandar detras retrasamos drtcde giro' haciendo mas subvirador

al coche, recurriendo a otros cambios en el satedarilitan el sobreviraje: una
transmision de diferencial mas blanda, paralelsenos divergentes y sobretodo la
combinacion de Estabilizadoras delanteras y traggra intervienen definitivamente en
el equilibrio, estabilidad, ‘centro de giro' y Mo al transferir los pesos.

Si conducimos sobre Muelles muy blandos con muablp&y Rebote suspendemos el
peso del coche sobre los amortiguadores, funciércquresponde a los Muelles. En
GpL, al no haber 'efecto suelo’ por falta de alespio ideal es conducir sobre los
Muelles, sin apoyar demasiado en los 'topes'. i lactual conducen mas tiempo
sobre los retenes, sobretodo en las zonas rapidae @&l 'efecto suelo’ aplasta el coche
bajando el centro de gravedad.

La consistencia del Conjunto de Suspension depémdes tasas de resorte en las
ruedas (Cap. Amort.) en relacion a la Altura. A ora4ltura mas blandos pueden ser
los Muelles.

La combinacién entre los 3 elementos mas importargede un reglaje (Diferencial,
Barretas y Conjunto Suspension) determinan gran pde del comportamiento y
estabilidad del coche: traccidn, grip, centro de go, equilibrio y nuestras
preferencias durante la conduccion.

Los MUELLES (Cap. Amort.) son los encargados d@sunder el propio

peso del coche, resistiendo las cargas/fuerzasaled. El trabajo del muelle

es alejar el peso del coche 'despegandolo’ ddiadfian de copiar las
irregularidades del asfalto absorbiendo los bujtesergia que estos

producen, comprimiéndose (aislando al chasis dmtwementos de peso) y
expandiéndose con prontitud y firmeza.

Los Ingenieros de competicion buscan siempre epcomiso entre los Muelles, la
Altura, el Grip y la precision para conducir. Cuantés blandos estan los Muelles mas
grip nos ofrecen, en detrimento de la precisioonate&luccion al transmitir menos
'sensaciones'. Los 'stock cars' de la Nascar usknveda real muelles muy blandos,
pero han de ser lo suficientemente firmes para f@meision en la conduccion, y el
coche suficientemente alto para que las fuerzdeaks no hagan que el chasis toque
el suelo o los amortiguadores hagan ‘tope'.

Para que el Muelle no provoque inestabilidad cortisaos rebotes
incontrolados se emplea el Amortiguador, que deterrel ritmo de
compresion y expansion (Golpe y Rebote) y recornisggun el grosor de sus
Retenes) del Conjunto de Suspension.

En general, un coche o una moto, ha de ir lo masdndo posible hasta el punto en
el que empieza a flanear o balancear, a ser lenta eeacciones, a no transmitir ni
'sensaciones' ni 'tacto’ al piloto. El compromiso €& en encontrar el mejor grip
posible que nos permita una agilidad en la transmidn de pesos en la conduccion
gue se adapte al ritmo del circuito.
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Cualquier ajuste del conjunto de Suspension (Muelte Amortiguadores, Golpe,
Rebote, Retenes o Barretas) y Presiones provocan sreubviraje cuando las cifras
del ajuste delantero son superiores proporcionalmea al ajuste de la cifras
traseras, y viceversa, mas sobreviraje provocan codo las cifras traseras son
superiores proporcionalmente al ajuste de la cifragelanteras.

2.7 - GOLPE ¥ REBOTE

El Amortiguador, en su misién de controlar las lastbnes del
Muelle, puede tener mas o menos dureza de compresio
(Golpe) y mas o menos capacidad de expansiéon (Rebot
El Golpe y Rebote viene dado por el nimero de agsij®
valvulas) del pistén de hidraulico del Amortiguadgue
determinan la fluidez del paso del aceite de unzaca a otra),
por la viscosidad del aceite (que facilita mas mosdriccion
en el interior de éste) y por la fuerza expanselavlelle (que
va adaptado al Amortiguador). Sin amortiguadore®ehe
oscilaria continuamente al ritmo de los Muelles.

GOLPE y REBOTE =

Lo normal es que el cilindro de arriba (el que = el piston) esté unido al chasis y el
cilindro de abajo a la rueda. En general el Amadapr desmontado y separado del
Muelle no se expande ni se comprime por si sokesiga de las cargas verticales del
coche para comprimirse y de la fuerza de expart@bMuelle para expandirse.

A menor Golpe y Rebote mas blando esté el CondatBuspension y mas grip tiene el
coche. Para un buen equilibrio entre el Golpe toage&elantero solemos usar 1 punto
mas de Golpe atras, ya que el coche soporta magipgas. Aumentamos el Golpe en
ambos trenes (en la misma proporcion) para sopautaentos de peso bruscos y
repentinos, tales como aterrizajes después dalkos sinicios rapidos de subidas en el
trazado, entradas de curvas muy rapidas dondeatges muy pronunciado, etc. Asi,
ajustamos el Golpe minimo posible pero lo sufi@ergnte duro para afrontar bruscas
cargas verticales, evitando sobretodo que los Aguattiores hagan tope en los retenes.

Cuando los Amortiguadores estan duros (con un Gldpgz o 4), ejercen mas fuerza y
mas presion de la rueda contra el suelo, copiandxeeso cada bache
innecesariamente, sin ‘ignorar' las miles de pezpigiegularidades del circuito,
calentando en exceso las gomas y ofreciendo meip g esta manera notamos el
coche nervioso, agarrotado, brusco y seco de mwas;ino libera las cargas, no
tracciona bien y se alargan las distancias dedieerfauede parecer incluso mas 'facil de
manejar' porque los pesos del coche evitan el badatiuncion destinada a las
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Barretas) y se transfieren mas rapido de un puontmadel coche, conduciendo mas
‘avisados' por el prematuro chirriar de las ruedas.

Si el Golpe delantero es mas duro que el traseita, obrevirajes al entrar en curva, ya
que al decelerar mas subvira porque menos se lalingerro al cargar delante, siendo
mas firme el tren delantero pero perdiendo agaperyanto direccionabilidad.

Saliendo del viraje, al acelerar también subviraspge hunde/comprime y agarra mas
de atras, viajando el morro 'mas alto' respectaaéro. Si el coche anda blando de
Golpe se adhiere mejor, siendo mas 'ligero’ ertreedo rueda) ya que el conjunto de
suspension queda mas libre, rdpido y menos sieto. si esta demasiado blando no
hay un contacto constante con el suelo y notamequos desniveles con cargas
importantes, el amortiguador no resiste a tiempyymando firmeza, 'sensacion’, tacto,
y agilidad de conduccion al piloto.

El Rebote sirve para evitar pérdidas de contaatoetsuelo por culpa de pérdidas de
peso del coche, ya que las ruedas, a mayor Relistsapegan al asfalto. Es
especialmente util en rasantes y hendiduras eazzdo (hondos interiores de fuertes y
rapidos peraltes), para evitar que las ruedasaonésrpierdan contacto con el suelo. En
ovalos se suele poner algun punto mas de Rebdéelsiantera Izquierda para evitar
esas pérdidas de contacto, lo que provoca popatta, que en la salida de la curva el
morro salga mas abierto hacia el muro. A mayor Reb@s suaves y progresivos
hemos de ser con el gas y el freno (sobretoddtar & freno), ya que el centro de
gravedad y ‘centro de giro' se elevan con maseapid

Con mucho Rebote atras, el tren trasero se agamah las frenadas ya que se expande
bien, evitando que las ruedas traseras se 'despepl@sfalto, pero el tren delantero va
mas amorrado hacia el suelo dificultando ciertagrde fluidez en los pasos por curvas
muy peraltadas, provocando aumentos de tempemetues gomas delanteras. Poco
rebote en los amortiguadores devuelven al coclp@sigion normal mas despacio. El
rebote ideal, deberia ser el que permite al MuEimlver al coche su posicién normal
con prontitud, pero sin empujar en exceso al chesig arriba haciendo del coche un
'saltarin rebotoén'.

Solemos ajustar el Rebote igual o 1 punto por eamehgolpe ajustado, de manera que
el chasis recupera su posicion con rapidez. Astenamos un ritmo de compresion y
expansion relativo a los pesos y cargas que sopadtren, y no perdemos ni el
equilibrio ni el ‘centro de giro' del coche. El @eldetermina mas el grip y el Rebote el
ritmo de la amortiguacion y por tanto de la condwtcDe ahi que el compromiso esté
entre el Grip y la Sujecién. Solemos usar estagqroiones:
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2 puell ol 2 | Este ajuste es bueno para coches con un pesoaetsdiyor en el
3 ECHEEY 3 | tren trasero (BRM, Honda y Lotus)... sobretodoiecuigos de
fuertes frenadas y aceleraciones, de arquitectusaimegular y de

S QECECEl 3 | curvas muy unidas entre si.
Z8 Rebote ¥

2 muellcl 2 | Esta combinacion es muy aconsejable ya que martiansma
2 ERCWEEY 2 | proporcion en el ritmo de comportamiento de expangi
compresion en cada tren, de respuesta homogéndaaiiie

3 | equilibrio manteniendo el ‘centro de giro'.

2 muell ol 2 | Con menos Rebote que Golpe detras obtenemos mog bue
2 ERELGICE 2 | motricidad al acelerar y fluye bien en paso-curaye 'amorra’
menos, en detrimento de un peor grip del tren toaele

3 el 3 frenar/decelerar (menos expansion atras).

2 ERGLCE 2

17 Circuitos rapidos que ofrecen buena adherenciametienen fuertes
2 | irregularidades o peraltes o la velocidad en Ie®ggor curva es
reducida interesando sobretodo buena retencidal pdea rasantes
2 Wl 2 | en aceleracion.

3 EEEEE 3

1 | En circuitos lentos y algo bacheados, de marchass;ao nos queda
1 | otro remedio que ablandar por donde sea. Si bajan@ap. Amort.
seguimos sin grip, el Golpe y Rebote lo hemos & laaminimo.

1 BN 1 | Ojo con hacer 'topes'.

1 ERCIecCE 1

Si conducimos sobre Muelles muy blandos con muablpe&Sy Rebote
conducimos sobre los Amortiguadores. En GpL lolideaonducir
sobre los Muelles sin apoyarnos nunca en los topes, exceso sobre la
rigidez del Amortiguador. La consistencia del Comgude Suspension
depende de las tasas de resorte en las ruedasAi@ap.). El
Golpe/Rebote afinan y concretan el ritmo de conidacpara una Cap.
Amort. dada.

Para redondear compromiso entre GRIP, Equilibfiirpneza de
Respuesta deseados para la conduccion acudime8arietas. Asi,
ajustamos el Conjunto entero de Suspension a igsrexas del circuito,
ya que a mayor agarre ofrezca el circuito (calidedu asfalto o grip que
ofrecen sus peraltes) mas duro debe ir... y cuaagresbaladizo sea el
circuito mas tendremos que ablandar.
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2.8 - RETENES

Son unas topes muy duros situados en el interl@amdertiguador que segun su altura o
grosor limitan en mayor o menor medida el recordddos amortiguadores. Cuanto
mayor es el retén menor es el recorrido del amatigr y por tanto antes y mas rapido
vuelve el amortiguador a su posicion original. Gaanenor es el retén mas se
aprovecha todo el recorrido de la amortiguacion.

La fisica de GpL es realista y estd muy logradeg parece de pequefias caracteristicas
reales de la suspension del tren delantero ligadslireccion, usando esquemas
relativamente simples y lineales, sin curvas ercéadicientes de desplazamiento de las
ruedas al amortiguar y dirigir, teniendo un mod#dcestabilidad direccional sin angulos
de deriva ni efecto Ackerman. La omisién mas sigaiiva durante la conduccién de

los coches de GpL es la falta del fuerte sonidoeguige la suspension en la vida real
cuando, al hundirse al maximo, topa con los ret€éhetoming’). Sin este sonido que
nos alerta del limite de recorrido del amortiguattmos, incluidos los que hicieron los
setups standard de GpL, desarrollaron setups quetan bajos y blandos que la
suspension bajaba hasta los retenes en numerasos joke |0s circuitos. Influenciados
por las ventajas del ‘efecto suelo’ de los alerangsles (usados hoy en dia en la vida
real), se pensaba que el coche debia ir lo mé&se Ipajsible,... y mas bajo no es
necesariamente mejor, sobretodo si hay mil baaines @rcuito y estamos conduciendo
con frecuencia sobre los retenes.

Hay muchas variables que influyen en el grip tdigponible y la baja altura del coche
(que en GpL solo beneficia a una menor transfeaehali peso y a un centro de
gravedad mas bajo) es sdélo una de ellas. La comseieude topar con los retenes al
acabarnos el recorrido del amortiguador en un imergo de peso, convierte la
transferencia repentina del peso en una fuerzéagueiedas no son capaces de
soportar, perdiendo bruscamente el grip en el cdehel tren delantero se manifiesta
subvirando de repente y cuando pasa detras sabtaviscamente. Probablemente esta
falta de sonido es lo que haga 'tan dificil' a @pta la inmensa mayoria.

En la primera version de GpL (v1.0), la del cd iorddy se puede bajar la altura del
coche mas de los 6,35 cms de altura que usamasveh2. En los comienzos de GpL
('98-'99) se usaban setups 'poco realisticos',bajitps, ya que los 11 circuitos
originales no tienen los miles y pequefios bachgaifoe harian incontrolable la
conduccion sobre los durisimos efectos de apoyoseretenes en la vida real. Por eso
en los parches v.1.1 y v.1.2 de GpL se aumentiiueaaninima de los coches a 6,35
cms afladiendo mas realismo y 'arreglando’ mas osredrproblema. En 1967 no se
conducia sobre los retenes.

Yaenlav.1.2 de GpL, los retenes se suelen ajaktainimo (2,54cm) para poder
conducir el mas tiempo posible sobre los muelleso R altura del coche juega un
papel determinante debiendo ser lo suficientematdagpara que permita trabajar
correctamente al Conjunto entero de Suspensioodas fos puntos del circuito,
evitando siempre que los amortiguadores hagancmpéos retenes y/6 evitando que el
chasis toque el suelo.
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En varios puntos del Ring, en la 12 curva de SRaylRouge) y en otros inicios
bruscos de subidas y aterrizajes después de tos,sall chasis toca el suelo y sus
amortiguadores hace 'tope' con sus retenes, deifieatedose muchisimo por la carga
vertical tan brusca que sufre el coche. Por esiomsgla altura minima del coche 1 0 2
puntos (en la misma proporcion delante que deyrasimentamos el grosor de los
retenes 2 o 3 puntos (en la misma proporcion delgune detras), permitiendo un ritmo
de amortiguacion y conduccion similar al que nost@usar habitualmente. Asi que
ajustamos la altura y los retenes solo para lotogudel circuito donde se sufre esas
violentas cargas que provocan tal efecto, conddoiem poco mas 'altos' pero con el
mismo recorrido y conducta del amortiguador.

(Nota: en Spa no hemos de ir bajitos pero tampagpatios, porque el circuito es muy
largo asi que no queda otra opcion que pasar gmgd de 'tope' cargando
longitudinalmente con gas).

Si subimos la altura del coche pero no la de ltenes, no solo no solucionamos del
todo el 'bottoming’, sin6d que al salir de las carleaamortiguacion recorre mas
recorrido y tiene menos tiempo para volver a sucposde ‘descanso’, teniendo poco
tiempo (entre curvas tan juntas) a expandirseodigl para la siguiente frenada o curva,
siendo el coche demasiado lento de reacciones.

Como elemento del sistema de suspension, cuanto na#tes o gruesos estan los
retenes delanteros respecto a los traseros mas subwel coche y viceversa, cuanto
mas altos estan detras respecto a los delanteros srebbrevira el coche.

2.10 - ALTURAS

La Altura vendra dada segun las cargas y fuerZagl@cales que soporta el coche en
cada circuito en estrecha relacidn a la adecuadad&resorte de los Muelles.

El compromiso esta en conducir lo suficientemaaites' y 'blandos' (evitando que la
suspension haga 'tope' y disponer del mayor gsbf®), y lo suficientemente 'bajos' y
'duros' (para una mejor transferencia de pesosiw&de Gravedad mas bajo y sujeto).

Una altura superior nos permite ablandar los Masflpor tanto obtener mas grip, pero
entonces mas duras hemos de ajustar las Estabilazsag mas negativas han de ir las
Caidas, pues mayor transferencia de pesos sufamtas curvas, mas se desplaza el
centro de gravedad y mas se calientan las partes deumaticos mas lejanas al chasis.
La frenada también es mas complicada,... perceasireducia en el '67, algo elevados
en altura, blandos de suspension, presiones naitasyy duritos de barretas.

Cuando la panza del coche toca el suelo del arcuibs amortiguadores hacen tope,
endureciendo el Conjunto de Suspension solo coimegwperder mas grip. Entonces
subimos algun punto la altura y los retenes enisanian proporcion. En circuitos planos,
de pocos desniveles y pocas bruscas G's verticalbay motivos para llevar el coche
mas alto, usando siempre la minima altura posibknebos trenes por igual.
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Cuando el coche es mas alto del tren delanteresel e concentra mas detras
provocando mas sobreviraje. Alguno de los prim#rasnos' pilotos de GpL usaban
setups con 1 punto mas de altura en el tren detarégspecto al trasero, en la busqueda
de una mayor capacidad de giro al dar gas. Haydugtmas 'equilibrados' y coherentes
para ésto.

Si el coche tiene el tren trasero mas alto, patarétopes’, amorrara y mandara bien de
delante, pero causando cierto subviraje al difaciét paso del peso atras en el momento
de tocar el gas. Obviamente podemos recurrir ahalaimiento de las barretas traseras,
pero siempre tendera a perder capacidad direcaiesiagtiéndose a virar al dar gas.

2.11 - DIFERENCIALES (ANGULOS OE RAMPA)

En un viraje, las ruedas exteriores recorren ungnudistancia que las
interiores. Los diferenciales son dispositivos mé#s de engranajes
conicos dentados que reparten la transmisionyadrde los palieres, a
ambas ruedas motrices, permitiendo rodar a cadaxa@amente los
metros que le corresponde recorrer, haciéndolasndépendientes
entre si. Asi se evitan pérdidas de grip, inewisisi ambas ruedas

estuvieran unidas por un eje rigido (o por un diferal duro).

En contacto con el asfalto la rueda trasera extedoesita mas 'libertad’ de recorrer
mas metros que la interior. Cuanto mas cerrada @srvVa mas diferencia hay entre los
metros que recorre cada una. Cuanto mas largatapigapida sea la curva menos
diferencia habra entre los metros que recorre aadaEl angulo de giro medio de las
curvas en un circuito y el tipo de traccion desasgtaandaran un ajuste de diferencial
mas blando (més 'sobrevirador’) o mas duro (mésitsualor’).

Con un ajuste blando al soltar el gas, la retend&motor actiia mas en la rueda
trasera interior porque el ajuste de diferencisdria y aisla a la exterior trasera de la
menor velocidad que lleva la trasera interior. élgfen trasero facilita el giro. Con ese
mismo ajuste (blando) al dar gas, la aceleracibmadéor actia mas en la rueda trasera
exterior porque es la que mas rapido rueda y laxtagagarre y peso soporta, mientras
que las interiores tienen un impulso menor y propoal a los metros que recorre.

En el 1967, la falta de grip por falta de slickalgrones hacia necesario el uso de
ajustes de diferenciales blandos segun el circHitdGpL, el grip es escaso, por eso la
necesidad de ajustar el diferencial adecuado peraldar gas la rueda exterior trasera
traccione mas que la interior, facilitando el girproporcionando la traccion deseada
durante el viraje. El diferencial usado en GpL ldge 'Salisbury' y podemos usar de 1
a 6 embragues.
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Los diferentes tipos de diferenciales reparteredas 2 ruedas motrices la aceleracion y
retencién del motor de distintas maneras y sélaacal hundir y soltar el pedal de gas
en la entrada, paso y salida de la curva. Se aeflggn 2 cifras separadas por una barra.

B30 [Lalcifraes el grado de dureza del diferencial. Afectsoateviraje | 85/30
45 /30 |del coche al hundy al soltarel gas en todas las fases de la curva. | 85/45

G 30 85/60
15 130 85/xx sobrevira poco (diferencial duro/rigido comokant) 85/85
i as 60/xx sobrevira bien 60/30
45745 45/xx sobrevira bastante 60/45
Gi/45 30/xx sobrevira mucho (diferencial blando). 60/60
45 _ y ) 60/85

ol La 22 cifra es el grado de retencion del motor y actla aaseltgas. | 45/30
45/45

xx80 retiene poco

xxd5 retiene bien

xx60 retiene bastante

xx85 retiene mucho.
Para cada tipo de diferencial tenemos 4 gradostdaaion diferentes.
En la tabla derecha los ordené de - a + capacieadlteviraje.

Cuando estamos soltando el gas actua la retenso@jida xx/XX en el diferencial,...

Un 45/30 podria sobrevirar menos en las entradéessdrirvas que un 60/85, pues
aungue es un diferencial mas blando tiene el milgrado de retencion (30) alargando
las trayectorias de frenada,... y el 60/85 tierse 1fncifra de mas duro diferencial pero
una retencion que permite, al soltar el gas eedésdas y pasos por curva, mayor giro
ya que tira de atras. Cuanto mas elevado sea elcadg rampa del lado de la retencién
XX/XX mas progresivos tendremos que ser al soltga® para el giro y retencion
deseados en entradas de curva. En entradas ds cépidas y largas suele ser mejor
menor retencion.

85/30 es el ajuste de diferencial mas duro. Esasl snbvirador y admite ‘brusquedades'’
en el uso del gas ya que acelera imprimiendo aasisma potencia en las 2 ruedas
traseras (85) y el motor retiene lo minimo (30)méendo soltar el acelerador casi del
todo en la entrada del viraje, lo que deja al frgada direccion todo el trabajo de
retener y girar el coche en la entrada de las suAdaocar y soltar el gas tiende a trazar
abierto (subvira), gira tan 'justito’ de atras guoecircuitos revirados requiere hacer uso
de la alineacidn de las ruedas y geometria de ssi€pepara que el coche gire, usando
paralelos delanteros mas cerrados/negativos (naslones') y paralelos traseros mas
abiertos/positivos. Son diferenciales permisivés lzora de pisar el cesped en el
interior de las curvas si estamos cargando bidasruedas exteriores. En general se
usan diferenciales duros para circuitos donde seuaho rato con el acelerador a
fondo, circuitos muy rapidos y de mucho agarre,@dnalos 6 circuitos de curvas muy
abiertas y bien peraltadas,... también para cosuibn muchos saltos para mejor
estabilidad en 'despegues' y 'aterrizajes’.

45/xx y 30/xx son los diferenciales mas blandos 186 mas sobreviradores y

delicados de conducir y hemos de ser muy suavesgygsivos al hundir y soltar el gas,
pues tiende a trazar mas cerrado, sobrevirandooqamhla mayor independencia de

-34 -



las ruedas traseras entre si. Al acelerar el ni@osmite mas par/potencia a la rueda
trasera exterior, teniendo que poner las manoasé€oten el sentido contrario de la
curva) casi antes de tocar el gas. Y al deceleree bobrevirar al coche desde la
insinuacion del viraje y se controlan mejor provatael suficiente subviraje con el
gas/freno y trailbraking. En general los diferetegaélandos van bien en circuitos muy
sinuosos, ratoneros, con curvas enlazadas (unidag®s’', parabdlicas, redondas y en
donde no necesitamos de bruscas aceleracionesgharde las curvas (Kyalami, Rouen
etc.). Son especialmente efectivos en tramos detaoie aceleracion donde
necesitamos acelerar y girar a la vez (penultinnegacde México, la 22 42 y penultima
de Silverstone, algunas de las enlazadas de ZarideadRouen, etc.)... Pisar la hierba
con estos diferenciales y salvar el trompo es nifiigild

Un diferencial medio y efectivo seria un 60/45 ¢660Si has probado de usar
diferenciales mas 'sobreviradores' (45/xx, 30/xrp\te haces con ellos, escoje circuitos
apropiados, de curvas redondas, parabdlicas, defmig noble y bien peraltada
(Rouen, Kyalami, México), usando niveles bajosatencion (xx/30, xx/45) para que

no retenga demasiado al soltar el gas. Entra e guonto, por dentro, recto hacia la
curva, sin abrirte, protegiendo asi la traserardetpo... y sobretodo tranquilo, suave y
progresivo. Hemos de sentirnos comodos al hunglisar el gas,... sind no conducimos
ni bien ni agusto. La geometria y reparto de pdsbsoche, la suspension, paralelos,
circuito y sesion determinan el diferencial dessagtocada momento.

Con el GpL Race Engineer v1.0.0 (GRE) podemos esatgs angulos de rampa,
pudiendo encontrar de forma mas precisa combinasioras adecuadas a nuestro nivel
y gusto del comportamiento de la transmision. Bloséingulos de rampa originales
disponibles en GpL existe una gran diferencia e8fifgx, 60/xx, 45/xx y 30/xx

pudiendo escojer en el G.R.E. un 75/50, o un 7@%® 65/40 (por ejemplo).

El nUmero de embragues nos permitira escojer wublm de diferencial mas preciso.

2.12 - EMBRAGUES

El embrague esta intercalado entre el motor yjmada cambios, y su funcién es
permitir un acoplamiento suave en el cambio decigdmles. Cuando pisamos el
embrague de un turismo desconectamos durante umamiimstante el movimiento del
motor con la transmision (para cambiar de marchag@hectando el motor del cambio.
Los discos de embrague presionan contra el cigiehelial transmite el par motor) y
transmiten la fuerza del motor al eje primarioaedja de cambios mediante la friccion.
Al ir soltando el embrague se transmite el par maéouna forma progresiva por
resbalamiento mecéanico o viscoso, hasta conseguacaplamiento rigido (‘bloqueo’)
entre el motor y las ruedas del coche a travésaiebio de velocidades. Cuando los
motores son muy potentes, se usan embragues rscdtjdia que se necesita mas
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superficie de rozamiento para transmitir mas griadeiate ese acoplamiento entre el
motor y la velocidad de cada rueda trasera.

Un mayor n° de embragues (Xx/xx/4 6 xx/xx/5) hage @stas transiciones sean mas
suaves, mas progresivas, mas tolerantes, mass'|eayadando al piloto a conducir mas
progresiva y suavemente. Un menor n° de embragubs(l 6 xx/xx/2) transmiten de
forma mas directa, inmediata, brusca y rapidatddsries del motor al asfalto justo al
tocar el gas y justo al soltar el gas. La diferamcitre el n°® de embragues la notaremos
mas en coches con mucho par motor en bajas rpmabl{®m o Lotus), viendo que se
calientan més los gomas traseras al sufrir masiestp del motor en las ruedas al soltar
y dar gas.

Este acoplamiento (o 'bloqueo’) progresivo es elpgrmite el mayor n°® de embragues,
haciendo mas rigido el diferencial (igualando leleidades de cada rueda trasera
escojidas en la transmision xx/xx) en el momentaaserar y en el momento de soltar
el gas. La mayoria de nosotros conducimos con ff@ng (no usamos pedal de
embrague). Los platos de embrague impiden (acophatdoqueando) que las 2 ruedas
traseras giren a diferentes velocidades justo auaaliamos el gas y justo cuando
aplicamos el gas.

El n° de embragues permite precisar la cantiddadatpieo determinada por el
diferencial.

-------------------- > Whoop! soltamos el gas --—----------
Mas embragues mas presion de bloqueo de las disren
(EXIENEIGIAM Velocidades (determinadas en xx/xx) de cada ruedara

Menos embragues menos bloqueo

(22 cifra de
dif.)

---('sin gas)

Méas embragues mas bloqueo de las diferentes valtesd
(AN EIGIAN (determinadas en xx/xx) de cada rueda traseraternnssante
Menos embragues menos bloqueo

(1@ cifra de
dif.)

Nimero de Emﬁ@guesé

{—— 1}

*

a0 50 50 70 CT
Angules de Rampa (grados)

Gréfica:Ward Blogueo = (emégue +1) x cos (A.R.)
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En esta tabla confeccionada por Niels Heusinkwidjn minucioso estudio del
bloqueo de diferencial, vemos que para anguloam@a de 30 (en el que las
velocidades de las ruedas traseras en los pascsiparson mas diferentes) la
proporcion de bloqueo entre el diferente n° de agues es muy superior a la
proporcion de bloqueo cuando usamos un Angulo depRale 85 con distintos n° de
embragues .

En el GpL Race Engineer podemos escojer mas andelasmpa, pudiendo encontrar
combinaciones mas precisas y adecuadas a nuestmeayuel comportamiento de la
transmision. Entre los angulos de rampa origindigsonibles en GpL existe una gran
diferencia entre 85/xx y 60/xx, pudiendo escojeRE un 75/40 o un 65/50 (por
ejemplo).

La combinacién entre el diferencial escojido y@nero de embragues determina el
bloqueo al hundir y soltar el gas. La mayoria déaps de los mas expertos pilotos se
hacen con diferenciales muy blandos (45/xx y 30yxxih n° reducido de embragues,
siendo mas seco y arriesgado el momento de sbljase volver a acelerar. Si
sabemos combinar el uso del gas y el freno progrgsadecuadamente podremos usar
menos embragues.

2.13 - CAMBIO (RATIO DIFERENCIAL)

En general usamos engranajes de diferencial deg@é&ltener un conjunto de marchas
mas corto y de marchas mas unidas entre si. Ele&/8iha relacion mas corta y permite
a motores con curva de potencia muy estirada (oenzdé solo en altos) enlazar mejor
las marchas en circuitos cortos. Y el 10/31 paspatier de un conjunto de marchas
mas largas y espaciadas en circuitos rapidos queeren de 12, 22 y 32 mas largas,
siendo mas efectivo en motores con mucho par gastsan poco (Lotus, Brabham,
Ferrari).

A veces, cuando el Ratio mas largo (10/31) no momjpe alargar la 12 y 22 podemos
podemos recurrir al GRE para estirar cualquiercigbal o que necesitemos.

La mayoria de circuitos apenas necesita de la 4%uné para salir en la salida,
ajustando la 22 para las curvas mas lentas y esxrag la 52 al tramo mas rapido, con
cierta holgura, sin llegar a exprimir el limite @&oluciones. En general en coches de
mucho par motor (Brabhy y Lotus) se usan marchaslangas ya que piden la
siguiente marcha mas pronto, usando menos el cantt@oiendo la conduccion mas
tranquila. Los coches con curvas de potencia ntaades necesitan marchas mas
cortas y juntas, para evitar vacios de potenciz efias.

Antafo, el cambio era lento, en Monza por ejemplalmamos 14 veces dedicando un
total de 1,5 segundos en cambiar hacia arriba g&ydndos en cambiar para reducir.
Por eso en circuitos largos y revirados, de poocetsas de aceleracion entre curva y
curva, evitamos efectuar un cambio de marcha 'dolagncambiando las marchas en
pasos curva o lugares inverosimiles, con tal dareaigin cambio de marcha en tramos
de aceleracién, pues el cambio en algunos tramasces) no nos resulta propicio.
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Al cambiar, se desconecta el motor de la transmisgdque nos puede resultar
complicado reducir varias marchas en entradas @ couy largas dentro del viraje,
(final de recta de México, las enlazadas de Staeel®&pa, etc.). Cuando en estos
‘puntos criticos' perdemos capacidad de giro delttasero justo al reducir, (pues el
motor deja de retener durante ese instante) apnaweus para reducir 2 marchas de
golpe para poder seguir negociando la curva cbonriaogeneidad de giro que requiere.
Esto es especialmente dificil con coches de muah@Brabham, Lotus) y mas comodo
con motores que se estiran mas ya que son maepnas (BRM, Eagle y Honda).
Presionando un poco de gas, un n°® de embragues gnagcangulo de rampa con
menor grado de retencidn suavizan estas interragsidel motor con las ruedas
traseras que descolocan el coche al cambiar ea plewa.

Esto resulta Gtil en aceleraciones bruscas en misogrva, (como el cambio que
efectuamos de 22 a 32 yendo de la curva de Saiaspualé 12 0 22) hacia Beauval
(dchas. de 32) en Rouen, donde cambiamos escojgngonto para dejar el coche con
impulso longitudinal para enlazar mejor las marchas

En general, en los Simuladores de F1 actual, ajustal cambio con la 12 velocidad
suficientemente larga para hacer las curvas méadzex y lentas, para disponer del
resto de marchas mas juntas, venciendo mejor ¢ caartical del 'efecto suelo’ que
provoca la fuerza de los alerones en los tramadadp

2.14 - REPARTIDOR OE FRENADA

El repartidor reparte la proporcion de frenadarabas trenes. Al 60% mas capacidad
de frenada tiene el tren delantero, al 50% losoBerctian sobre los 2 trenes en la
misma proporcion y a menor % mas capacidad dedcetiene el tren trasero.

Con los reglajes standard de GpL se frena corpalttidor bastante avanzado (56%), lo
que facilita la frenada en linea recta con madéstad, pues frenamos conduciendo
directamente sobre el peso que en ese momentdedatde, pero los neumaticos
delanteros tienden a bloquearse antes, restarettinabilidad y el coche resulta méas
‘cabezon’, obligando a soltar el freno muy prontenyendo que 'descolocar' con
‘cruzaditas’ el tren trasero para poder entrauerac

Aunque siempre es mejor que se bloqueen ligeranaatés las ruedas delanteras que
las traseras, para poder soltar el freno lo mée taosible sin necesidad de sufrir ese
subviraje tan odioso, retrasamos un poco el refmaréntre 54 y 50%, (en carrera 53-
52% y en calificacion 52-50%). Esto nos permitadiear' mejor combinando el gas y
el freno.

Cuanto mas retrasado esta mas necesitamos frenpunta de gas para estabilizar el
coche, ya que sin gas el coche tiende a zigzags@arevirar) durante las frenadas,
porque actuan el freno y la retencién del motoedgundo el coche inércico y muy
'dependiente’ del tren trasero que tira del delankeenar con un poco de gas evita que
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todo el peso del coche cargue sobre el morro emsi@ngraduando la retencion del
motor y la transferencia de pesos, repartiendo me¢joeso y agarre en las 4 ruedas. Si
durante la frenada en curva sobrevira, al pisgagl(sin soltar el freno) subvira.

El mismo efecto pero a la inversa es probablenlentés eficaz para salvar el
TROMPO por un exceso de gas saliendo de una duevear sin soltar el gas para
‘poner el coche recto’ (para que subvire). Cuahttorapo es inminente apretamos el
freno (SIN soltar el gas) (ambos pedales presiamjeaiobrtamos el sobreviraje mas
rapida y eficazmente que 'contravolanteando'cluso a veces no hace falta ni mover
el volante para salvar el trompo, ya que el trasdro (que dispone de mayor peso y
grip) se encarga de hacer subvirar de nuevo akcdianto mas retrasado esta el
repartidor mas acentuado es el efecto, ya querta peoporcional del repartidor de
frenada que actua en el tren trasero actua méasraeda trasera que mas deprisa rueda
y mas apoya (la exterior trasera), mientras qpetaion de gas que mantenemos
permite a la interior trasera seguir rodando, iguab asi las diferentes velocidades que
llevan las ruedas traseras en la curva, en unoefeadanca’/timén' que provocamos con
el gas/freno haciendo subvirar al coche... (cuarés frenamos y mas gas damos al
mismo tiempo mas enérgicamente subvira el coctsg. ¢éontrol del eje trasero con el
gas/freno es util y efectivo en cualquier Simulador

Los repartidores de entre 50 y 49% son quiza pealistas, pero especialmente
efectivos en circuitos de curvas parabolicas, nedpndas y largas como Kyalami o
México donde hemos introducir el tren trasero dehe muy adentro de las curvas,
para poder salir de estas de una sola vez.

Los coches de GpL pesan alrededor de un 60% mi@sdeso implica que cuanto mas
alto es el coche mas retrasado debe actuar el iaaoccontrarrestar las cargas e
inercias durante la frenada. A menor altura deheonas bajo es el centro de gravedad,
menor es la transferencia de pesos y mas efeestdta el freno adelantado.

Probablemente lo mas dificil e importante en cualqeoche de carreras son las
entradas de las curvas donde se ha de usar e|.frelocémo y cuando frenemos y de
como y cuando soltemos el freno dependera nuestido gle efectividad durante la
conduccion. Ya en 1960 Stirling Moss desvelaba mside sus secretos de las técnicas
utilizadas para la conduccion, y entre ellas esthlbigo del freno y no solo para frenar.
Jim Clark fué el maestro del "trail-braking".

2.15 - TRAILBRAKING

Literalmente lo traduciriamos como "Frenando pdrdaada”. Entrando en la curva,
vamos girando progresivamente las manos a medeldigminuimos las velocidad y
vamos soltando el freno. Al soltar el freno el mqsrerde peso y mando, lo que a veces
provoca en curvas muy redondas que el coche goe qubvirando hasta llegar al apice
de la curva.
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El freno nos sirve para frenar y para afiadir cargstso, grip y mando al tren delantero,
controlando la transferencia de pesos y provocahdwo del coche. La combinacion
del gas y efreno nos permite usar el Freno hasta lo méas cercalpadiipice con

ayuda del Gas.

RECTA ENTRADA (apice) SALIDA

Jim Clark, maestro en el uso del Trailbraking reaima las trazadas entrando en las
curvas antes que la mayoria de pilotos de enton@Escefiido, mas por dentro,
recorriendo menos metros. Anticipaba el cambiaalgettoria (en un "falso apice")

para pasar por el apice geométrico de la curveetooche mas preparado y listo para la
salida (con mas motricidad y menos carga transNedsa decia: "...si dejamos de
frenar antes de llegar al punto de aceleracionlpagalida es que no hemos frenado lo
suficientemente tarde...".

Hasta que no tenemos mucha préactica con un mistup/seche/circuito, no sale suave,
precisa y eficazmente. Cuando en una larga fremadda necesidad de retener con el
motor, hemos soltado mucho el gas, lo volvemosnainun poquito mas en la entrada
de la curva para ir soltando el Freno en compadii&ds.

RECTA ENTRADA (apice) SALIDA

Al frenar con punta de gas Al dar gas por Ultima vez en la entrada de la curvi
conseguimos:
- redirigimos la inercia hacia el sentido del tdza

- que el coche no quede inércico, - volvemos a repartir el peso delantero a la 4ased
- que no cargue todo el peso delante, - el morro pierde algo de mando/peso subvirando
- que no se bloqueen tanto la ruedag, ligeramente, instante en el que incluso podemas | d
- que no zigzaguee (al tirar de atras | 'volantazo' que hasta que NO soltemos el GAS y | el
con un repartidor de frenada menor dreno casi al unisono no girara hacia el apice.
53%) - el paso del Peso atras al acelerar sera mas.suaye
- igualar la veloc. de ambas ruedas
tras. - reducir mejor y rapido (mas
rpm's).
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Asi podemos mejorar el circulo de traccion y gb gniecanico total disponible, cuando
usamos setups 'sobreviradores’, ya que somos ogsatritando gradualmente el
sobreviraje con el gas/freno, los que decidimosagla momento 'cuanto’ y ‘cuando’ ha
de girar el coche. Asi los reglajes no imposihilighcoche hacer aquello de lo que es
capaz de hacer en cada tramo. Entendamos el gelsarao la garantia que nos
mantiene cargando longitudinalmente hacia el sem&lla trazada minimizando las
cargas laterales. Cuando el coche tiende a sulwirpoco, es mas seguro y
conducible... No se trata de ir 'de lado'.

Con diferenciales muy blandos es muy efectivo emindas curvas algo pronto, por
dentro, sin abrirnos apenas, recortando la trazadia el interior de la curva con cierta
antelacion, protegiendo asi la trasera del tromgieniendo y frenando
longitudinalmente sin perder grip detras. Cuants ra@ida es la curva antes esta el
apice geométrico de la curva. Una buena trayecyaniasuficiente mando del morro
(por el ajuste del setup y por el suficiente gieanganos para cada curva), combinado
con el gradual y deseado subviraje en cada monfgasdireno), permite tener reciente
el tacto del rodar de las ruedas traseras pamayimar el gas con buena traccion para
la salida.

Para salir de la curva progresivamente y de uraav@d aprovechamos el par,
empujando el morro desde bajas rpm's centranderetielantero justo en la trayectoria
de empuje del tren trasero para mayor aceleracafuyibrio, dejando la potencia para
el final de la salida de la curva, optimizandorapeje de cada marcha.

Para ver mejor como se hace el trailbraking obsemzarepeticion de un WR en
Nurburgring, donde la gran cantidad de curvas ezquipidas reacciones y leves
improvisaciones del piloto durante la conduccio@sMificil es detectar la combinacion
del gas/freno en el afinadisimo trailbraking usadaircuitos mas cortos, sabidos y
practicados, como el usado por Leonardo GrandiMaza en su WR (1:26:23).

"...Pensemos con la cabeza pero conduzcamos cprets”
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3 - PARTIENDQ OE CERD ("SETUPING')

Entramos por 12 vez en un circuito nuevo y, salmene tenemos el volante/pedales
bien calibrados, damos las primeras vueltas denoatmiento, tomando referencias
basicas: puntos de frenada, grip, trazado, giresa® de volante, desniveles/peraltes,
puntos de apoyo/giro, bacheado y cargas verticaigésas.

Salimos a pista tranquilos descubriendo la tendematural del coche, hacia donde
quiere ir en cada momento, para no obligarlo emzalonde quizd no hace falta,
dejandolo fluir, ligeritos pero sin hacer apenadaiwcon los neumaticos, para detectar
mejor la actitud del coche en estado de 'agarsetypear' con motivos de peso. Cada 7,
8 y 9 vueltas podemos entrar en pits para verrizsgnes de los neumaticos que ya han
aumentado hasta llegar a un estado 6ptimo. Sinmoecde confianza que espere pits,
nos preguntamos: donde, cuando y por qué tenembkepras... y determinamos
cuando son por desajustes del reglaje o por enestro al frenar, al soltar gas, al girar
el volante, al soltar freno, al acelerar o al canbe casette :)

Entramos en Pits
Que gire bien y lo justo en la curva mas lentarecdion tranquila que ya sensibilizaremos si
€S preciso.

Direccion
Cap.Amort.

Firmeza y Grip en ambos trenes justito y necesmia amortiguar fuertes
Amortiguador | G's verticales.
Rebote Ritmo de respuesta de la suspensién/conducciéa tearisferencia de pesa
Altura :;Alturaly retenes al minimo a menos que por brusaegas toque el coche el suelo o hagam

opes'.
Grip, adaptacién y flexion del coche al trazado leosuficiente agilidad y estabilidad en los
tramos mixtos.

Alinea las ruedas con la convergencia o divergemdnima necesaria para la

conducta de giro en curvas.
Giro del coche desde el tren trasero en las cumradiendo y soltando el

Golpe

n

[@}
(2]

Barretas

Paralelos

Diferencial ) T d.e, gas. = 7

(XIXX) Retencpn de motor deseada al soltar el gas. May@ncion mas

progresivos al soltar el gas.

Escoje el nivel preciso de respuesta deseadaaal ya soltar el gas (escojido en el
S TEES diferéncial). i i e ges :

Presiones Presiones delanteras no deben pasar de 175 kRe trgseras de 180 kPa
Lectura Caidas Cualquiera de las 4 ruedas debe tener similar teapa en 'l' 'R'y 'E".
Neumaticos Suspension Reajusta Golpe, Rebote o Cap. Amort. segun prefedas partes centrales

'R' de las ruedas.
Alargamos/acortamos marchas para respuestas hogaxgéhdar y soltar gas y evitar lagun
de potencia.

)
n

Cambio

A mayor tiempo le dediquemos al 'testing’ mejoessiitados obtendremos en el

equilibrio y en los tiempos. Si ya tenemos buerssitados en las presiones, y no
estamos satisfechos del todo es mejor centrarbgegisimos cambios combinando
ajustes en el Diferencial, Muelles, Barretas, f#waly Cambio, para pulir el setup.

Con el GpL Replay Analyzer podemos comparar nugstraltas hechas con diferentes
setups y con diferentes pilotos, cotejando relasgaie cambio, trazadas, distancias de
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frenada, velocidades maximas y de pasos por cetva, uniendo (‘'mergeando’) hasta 4
repeticiones en una sola.

TIPOS de SETUP. Los setups de un mismo coche amsmo circuito para un mismo
piloto varian segun el tipo de sesion y estratdgecalificacion (0 hotlaping) interesa
tener un setup muy rapido (arriesgado), firme grtig(poca gasola). Para carreras
largas (GP) setups de facil manejo (para posiblgsals), muelles un poco mas blandos
(en los lados que mas apoyan y sufren), presiones quntos mas bajas (seguin
'simulacros’ de carrera) y 52 velocidades algolargas en prevision a posibles guerras
de rebufos (para no romper). Para carreras cdgasrdermedio entre un setup de
calificacion y uno de Grand Prix.

3.1- TRAMOS
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Menor cifra en Ratio de Direccion Mayor capacidad de giro. ‘
Paralelos traseros mas divergentes Facilidad de giro. ‘
Diferenciales algo blandos (60/xx, 45/xx) ~ |Gira mas al hundir Gira mas al hundir y soltar el gas. |

Tramos Revirados
Barretas delanteras duritas Rapldez y precisidon de respuesta.
Rep. frenada retrasado 52,51,50%) Podemos soltar freno mas tarde.

Mas Ratio de Direccién (15,16,17,...) Direccidn menos nerviosa y segura. ‘
Tramos estrechos ; ; . -
ramo recho Diferenciales mas duros (85/xx, 60/xx) Ruedas traseras siguen a delanteras. ‘

Rebote trasero mayor Antes amorra delante. ‘
Bajadas Mas retencion (xx/85, xx/60) Ayuda a controlar las inercias. ‘
Paralelos delanteros no muy negativos El morro proteje del trompo. ‘

Mas rebote trasero y delantero Antes adquiere peso el morro. ‘
Rasantes acelerando e o —
Paralelo delantero no muy negativo. Para controlar mejor. ‘

Marchas mas largas Progresividad y traccion. ‘
Curvas de salida abierta Menos rebote que golpe (atras) Mejor traccién al acelerar. ‘
Diferenciales blandos Capac. de giro en aceleraciones. ‘
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Paralelos tras. y del. cercanos a 0 Mayor estabilidad. ‘

Mas rebote trasero Mejor adhiere detras. ‘
Caidas neutras (cercanas a 0) Mayor grip y estabilidad . ‘
Frenadas

3.2 - SUBVIRAJE

Corrije excesos de SUBVI RAJE

Ent r ando Paso- cur va

Abre el paralelo trasero (de + a -) Abre el paralelo trasero (de + a -)

Disminuye la 12 cifra del diferencial o

Aumenta retencion del diferencial. Aumenta retencion del diferencial.

Disminuye el n® de embragues \ Disminuye el n® de embragues

Ablanda la barreta delantera o
Ablanda la barreta trasera.

Ablanda la barreta delantera o
Ablanda la barreta trasera.

Aumenta mas rebote trasero.

Ablanda el golpe delantero o
Endurece el golpe trasero.

Ablanda el golpe delantero o
Endurece el golpe trasero.

Ablanda muelles delanteros o

Endurece muelles traseros. Endurece muelles traseros.

Caida delantera exterior mas negativa

Caida trasera interior mas positiva Caida trasera interior mas positiva

Disminuye presiones delante (s/LdN) o | Disminuye presiones delante (s/LdN) o
Aumenta presiones traseras (s/LdN) Aumenta presiones traseras (s/LdN)

Relacion de cambio mas corta [ Relacidon de cambio mas corta

Menos Ratio Direccidn (mas respuesta) | Menos Ratio Direccidn (mas respuesta)

Iguala las alturas de ambos trenes \ Iguala las alturas de ambos trenes

Retrasa el rep. de frenada (de - a +) \ Retrasa el rep. de frenada (de - a +)

Cierra el paralelo delantero (de - a +) ‘ Cierra el paralelo delantero (de - a +)
‘ Disminuye la 12 cifra del diferencial o

Ablanda el rebote delantero o
Aumenta el rebote trasero.

Ablanda muelles delanteros o

Ablanda el rebote delantero o ‘
Caida delantera exterior mas negativa ‘

(Lo mas efectivo, Segundas opciones)

Sal 1 endo

Cierra el paralelo delantero (de - a +)
Abre el paralelo trasero (de + a -)

Disminuye la 12 cifra del diferencial.

Disminuye el n® de embragues

Ablanda la barreta delantera o
Ablanda la barreta trasera.

Aumenta el rebote trasero.

Ablanda el golpe delantero o
Endurece el golpe trasero.

Ablanda muelles delanteros o

Endurece muelles traseros.

Caida delantera exterior mas negativa

Caida trasera interior mas positiva

Disminuye presiones delante (s/LdN) o

Aumenta presiones traseras (s/LdN)

Relacion de cambio mas corta |
Menos Ratio Direccién (mas respuesta) |

Iguala las alturas de ambos trenes

Subviraje: El coche puede subvirar en las 3 fases de la cksvéa tendencia del coche
a girar menos de lo que queremos. El frontal dehediende a seguir recto hacia el
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exterior de la curva perdiendo trazada. En la datde la curva se manifiesta con los
clasicos 'cabezoneos' del tren delantero, que jam dleir el coche en el viraje, y por
tanto nos hace recurrir a golpes de gas (derrappées que el peso pueda pasar atras y
podamos acabar de tomar la curva.

3.3 - SOBREVIRAJE
Corrije excesos de SCBREVI RAJE:

Ent r ando Paso- cur va Sal 1 endo

Abre el paralelo delantero (de - a +) Abre el paralelo delantero (de - a +) Abre el paralelo delantero (de - a +)
Cierra el paralelo trasero (de + a -) Cierra el paralelo trasero (de + a -) Cierra el paralelo trasero (de + a -)

Aumenta la 12 cifra del diferencial o Aumenta la 12 cifra del diferencial o Aumenta la 12 cifra del diferencial.
Reduce retencion del diferencial. Reduce retencion del diferencial. (haciendo mas rigido el diferencial)

Aumenta el n® de embragues Aumenta el n® de embragues Aumenta el n® de embragues

Endurece la barreta delantera o Endurece la barreta delantera o Endurece la barreta delantera o
Endurece la barreta trasera. Endurece la barreta trasera. Endurece la barreta trasera.

Endurece el rebote delantero o Endurece el rebote delantero o

Afade mas rebote trasero. Ablanda el rebote trasero. Ablanda el rebote trasero.

Endurece el golpe delantero o Endurece el golpe delantero o Endurece el golpe delantero o
Ablanda el golpe trasero. Ablanda el golpe trasero. Ablanda el golpe trasero.

Endurece muelles delanteros o Endurece muelles delanteros o Endurece muelles delanteros o
Ablanda muelles traseros (Cap.Amort). | Ablanda muelles traseros. Ablanda muelles traseros.

Caida delantera exter. no tan negativa | Caida delantera exter. no tan negativa | Caida delantera exter. no tan negativa
Caida " interior no tan positiva | Caida " interior no tan positiva | Caida " interior no tan positiva

Caida trasera exterior no tan negativa | Caida trasera exterior no tan negativa | Caida trasera exterior no tan negativa
Caida " interior no tan positiva Caida " interior no tan positiva Caida " interior no tan positiva

Disminuye presiones traseras (s/LdN) o | Disminuye presiones traseras o (s/LdN) | Disminuye presiones traseras (s/LdN) o
Aumenta presiones delanteras (s/LdN) [ Aumenta presiones delanteras (s/LdN) | Aumenta presiones delanteras (s/LdN)

Relacion de cambio mas larga Relacion de cambio mas larga Relacion de cambio mas larga |
Mas Ratio Direccion (menos respuesta) | Mas Ratio Direccién (menos respuesta) | M&s Ratio Direccidn (menos respuesta) |

Aumenta un poco la altura trasera. Aumenta un poco la altura trasera. Aumenta un poco la altura trasera. \

Adelanta el rep. de frenada Adelanta un poco el rep. de frenada \

Sobreviraje: Es la tendencia del coche a girar sobre si mismta que el tren trasero
tiende a adelantar al tren delantero. La tendetediaoche a girar mas de lo que le
mandamos. La trasera del coche derrapa haciaegl@axe la curva. Hemos de
entender el sobreviraje como una cualidad del cedmpre y cuando sea controlable.
El coche puede sobrevirar en las 3 fases de lac8iobservamos nuestras
repeticiones veremos que cuando sobrevira las suestseras viajan mas por fuera
durante la curva (mas lejos del interior de la augue las delanteras).
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