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Guia de Reglajes

por Diego Scotto

La idea de esta guia es brindar conocimientos a las personas que comienzan a familiarizarse con los simuladores y
/as carreras online para que no estén fan alejados de las personas que hace tiempo infervienen en este fjpo de

eventos.

Si bien se puede poner a punfo un auto de una manera sencilla , rapida y adaptandolo a las necesidades basicas de
una pista o estilo de manejo, es mucho mas complejo reglarlo para que este mantenga un ritmo constante en carrera

sin comenzar con vicios a las pocas vueltas de haber largado..

Todo /o escrifo aqui esta sacado de la realidad y adaptado en algunas cosas al rFactor que es el simulador que se
utiliza mas frecuentemente, con esfo queremos decir que quizds algunas cosas no son 100% reales y es una

adaptacion lo mas parecida posible a la realidad que simulador nos da.

Nunca olviden que hay muchas formas de poner el aufo a punto y llegar a un resultado similar, mas aun en un
simulador donde no fodos los mod estan realizados con las mismas reglas, aconsejo adecuar cada reglaje al mod

utilizado y no pensar que existe una sola forma tipo tabla para lograr un buen setup.

Les agradecemos por su colaboracion directa e indirecta a:

- A fodo GenRacing en general.

- A nuestra familia que banca este hermoso vicio de correr online con amigos de fodo el mundo.

- A Lio, Mila, Lucas, Fragata, Claudio, Dario, Willy, JJ, Nufiez, Perti, Turco, Lonco, Chispa, Rodo, Ubal, Chevy y Enzo,

entre ofros, quienes han probado infinidades de setups y hemos logrado una amistad pese a la distancia.
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Introduccion

Empecemos a poner a punto nuestro auto de carreras, para este ejemplo elegimos una pista que tenga muchas
variables (rectas largas, cortas, curvas cerradas, curvones, eses y chicanas), Spa Francorchamps, si bien hay varias

creo esta por historia es mas que conocida por casi todos los que corremos en Simuladores.

El auto que elegimos es un GT que es de lo mas utilizado en GenRacing por lo atractivo del manejo.
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Relacion de Caja

Lo primero que debemos saber es donde tiene la potencia el mofor y de esa forma poder configurar los cambios
dentro del rango de potencia deseado, para esto utilizaremos un programa llamado Carstat que se puede bajar en

este link: http://lwww.rfactorcentral.com/detail.cfm?ID=CarStat, de e/ podemos sacar poniendo el archivo veh que

utiliza este vehiculo las caracteristicas de motor y neumatico, por ahora nos cenfraremos en el motor unicamente.

Abrimos el programa y nos aparece esta pantalla:

 carstat -

X

File  Settings Help

General| Erging | Ties | Tirewsar 1| Tirewear 2|

Ingresamos en File y ahi en Open VEHicule File

Buscar en: | IjD Miz documentos |:I & & [
= |C)Descargas
! " I4i midsica
Documentos | |IC2)Mis archivos recibidos
recientes IﬂMis imégenes
P vis videos
@ |CIMaTeC Projects
Eiriisi 30y DAP Downloads
I Updaters
Miz documentos
-.-—g I
ti PC
g Mambre: | |:I | abi |
Mis sitios dered | Tipe: |Vehicle file:s [“.weh) |v| l Cancelar ‘
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Buscamos la ruta del rFactor y dentro de €l ingresamos a GameDatalVehicules en esa direccion buscamos /la carpeta
de nuestro mod, en este caso EnduranceSeries y dentro de esta la carpeta del vehiculo que estamos poniendo a

punto que es GT2, dentro de ella Porsche_997RSR y ahi entramos a la del equipo que es 09ALMS_Team Falken

Tires

Bugcar en: | () 098LMS_Team Falken Tires iv Q il Sl o
- |3 Documentos recientes
= 2 4 Escritorio
Lh'g D Miz documentos
Documentas j Wi PC
Rpignies 4 Disca de 3% (4]
= G Disco local [C:)
@ |23 Archivos de programa
E seritario '.j iFactor
|2) GameData
[y VEHICLES
|3 EnduranceSeries
ol i GT2
Misdaarhentos =) Porsche_997RSA
=T s Uridad DVD-R :
£ ‘s Dizco extraible [E:]
MiPC s Dizco extraible [F:)
= Dizco extraible [G:)
- e Disco extraible [H:] — §
% =) Documentos compartidas |:| [ Abir ]
. (=) Documentos de pc 1
Mis sitios de red (=) Mis documentas |v1 [ Cancelar J

W Mis sitios de red

Ahi encontraremos nuestro archivo VEH que en este caso es Porsche997 090017

Buscar en: |L':".!DSALMS_Team Falken Tires |V] @ ? 9 '

| Porschess7_nsoni7

Documertos
recientes

Ls

Escritario

)

=

®

Mis documentos

=
il
]

[wl [ abir |

Nombre: | Porsched37_090017
L\:j [ Cancelar I

iz sitio.s dered  Tipo: !\u"ehicle files [*.weh]
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Lo abrimos y nos aparecerd en la solapa Engine esto:

Carstat - Porsche997_090017 .veh

Engine data:

Standard

Standard engine

M ax. Power:
Max. Torgue:
FPower-to-weight:
Default rer limit:
Optirnal Ol Temp:

Avwerage lifetime;
Lifetime warniance:
Safe APM:

File  Settings  Help

Max zafe ol temp:

General | Engine | Tires || Tirewear 1| Tirewear 2

475 Hp @ 8750 rpm
4551 Nm @ 6250 rpm
0.36 Hp/kg

9000 rpm

1005*C

112'cC

26 hours, 0 minutes

4 hourz. 0 minutes
9000 rpm

Rescale

Torque/Power

[B— Tome —&— Fower |

&00

500

00

T S00

T 200

T 200

T 10a

RFM [10%3]

12

Forever [Hp)

Lo que nos esta mostrando este dibujo es la curva de torque (rojo) y la de potencia (azul), donde el forque nos indica

la fuerza (N/m) que tiene el motor a una cantidad de RPM y la potencia es /la cantidad de veces que puede realizar

esa fuerza y esta escrita en HP, en la mayoria de los vehiculos el mayor foque esta a bajas vueltas y la pofencia en

allas revoluciones, por dar un ejemplo es la gran ventaja que tiene los motores Ford del Simu-TC que cuentan con un

forque muy elevado a bajas RPM, logrando una mejor salida en las partes lentas del trazado.

Volviendo a nuestro grafico del mofor Porsche y si observamos la curva, pueden ver las caracteristicas al costado si
no inferpretan el grafico, vemos que la mayor potencia la tenemos a 8750rom con 475Hp, este dafo nos sirve para

saber en que rango de RPM (revoluciones por minuto) nos fenemos que manejar para optimizar el uso de nuestro

mofor. Lo ideal es estar dentro de las 250rom hacia arriba y abajo de estas vuellas.

| Guia de reglajes GenRacing Edicién 2011 | www.genracing.com.ar
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El Endurance Series en particular nos deja modificar el limite de rom de nuestro motor asi que aprovechando esfo lo
pondremos en 9000rom de no contar con esto tendriamos que afinar el oido para tirar los cambios o ver el tacometro

del vehiculo.

Nos subimos al auto y comenzamos a girar ajustando la sexta marcha a la sector mas rapido del circuito de tal forma
que nos quede un pequerio margen extra antes de llegar al limite de revoluciones para poder trabajar en succion en
ese sector, si no dejdramos este margen al entrar en succion no lograriamos la ventaja que este efecto produce para

poder superar al rival ya que nos trabaria la caja la posibilidad de llegar a mas velocidad.

Una vez gjustada la sexta marcha escalonamos el resto en forma pareja para lograr un optimo rendimiento de/
mofor a lo largo de toda la pista. Si el estilo de carrera es con largada en movimiento ponemos la primer marcha lo
mas larga que se pueda fomando como referencia la curva mas lenta del circuifo, que quiero decir con esto que /la
curva mas lenta la doblaremos en primera. Si en cambio la largada es detenida vamos a tener que evaluar que nos
conviene si poner una primera marcha para largar y escalonar el resto con la segunda para la curva mas lenta o
resignar la largada y optimizar la caja para la pista. Se da varias veces que la primer marcha queda bien tanto como

para largar como para la curva mas lenta, con esto quiero decir que no siempre se eljge entre un u ofra opcion.
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Como podemos ver en el grafico, el mod nos muestra /a relacion de caja de cada marcha (ej: primera 50/95
relacion) y la del diferencial o final, en esta caso no se puede regular de 12/69, si queremos saber que es el numero
que tenemos entre paréntesis al lado de cada marcha tenemos que hacer la siguiente cuenta. 95/50"69/12, esto nos
da 10.925 que no es otra cosa que la cantidad de veces que girara el cigtiefial del motor por cada giro que dara /la
rueda que ftracciona. Como podemos ver este valor va disminuyendo en la medida que las marchas aumentan
provocando una mejor velocidad final pero una disminucion en la aceleracion y esfo es clave para el escalonamiento

de /a caja.

Otro problema es la disminucion en la aceleracion del auto que provoca el choque del aire con el mismo, dificultando

esto la aceleracion a altas velocidades del vehiculo.

Sabiendo todo estos datos y entendiendo el grafico que detallamos debajo pondremos la caja de la manera mas

eficiente posible para nuestra pista.
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Lo que nos indica este grafico es la forma que esta escalonada nuestra caja teniendo en cuenta las RPM y la
velocidad, si bien no frae valores nosotros podemos deducir que los picos elevados de cada marcha nos indica
9000rom que son las revoluciones maximas que le pusimos a nuestro mofor y que la velocidad final, que se lee en

donde termina la linea roja, es aproximadamente la maxima alcanzada por el auto en pista en sexta velocidad.

Al momento de escalonar los cambios tengamos en cuenta que es mucho mas facil para el motor levantar
revoluciones y obfener mayor aceleracion del vehiculo a bajas velocidades que en allas, por lo tanto los cambios los
fendriamos que usar de una forma que en las marchas altas (5ta y 6ta) el mofor no pierda tantas vueltas como lo

hace en las marchas bajas e infermedias.

Ofro facfor determinante a la hora de poner los cambios a punto es ver si quedan comodos al doblar, no es
conveniente en mod donde /a caja tiene mucho retardo poner cambios en medio de una curva, de nada sirve tener
una caja perfectamente acomodada para aprovechar la potencia y torque al maximo si vamos a perder tiempo

poniendo un cambio en medjo de una curva y nos desequilibre el auto provocando perder lo ganado en e/

escalonamiento. Para esto hay dos opciones claras, la primera es alargar el cambio en el que se entra a la curva para

poder salir sin necesidad de cambiarlo, y la segunda es acortar la marcha siguiente de modo de doblar la curva en
este cambio y ya salir con e/ mismo a la recta siguiente. La opcion a elegir es la que mejor se adapte al resto de las

curvas del circuito.

| Guia de reglajes GenRacing Edicidon 2011 | www.genracing.com.ar
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Recordemos que cada vez que modifiquemos la aerodinamia del aufo (alerones, conductos de freno y moftor)

fendremos que ver que la caja no necesite ser ajustada con pequefios cambios nuevamente.

Por ultimo lo ideal seria lograr que a la salida de los refomes lentos las rom del mofor estén en el maximo torque,

esfo siempre que sea controlable con el acelerador, para lograr de esta forma una aceleracion adecuada.
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Muelles

Para esto usaremos el Carstat y tambien el Block de Notas, con el Carstat abrimos el mismo archivo VEH pero en

esle caso vemos la primera solapa:

ﬂ Carstat - Porsche%97_090017.reh

File  Setkings  Help

General |Engine || Tirez || Tirewear 1 || Tirewear 2|
Team information: General car information;
Muriber: 17 Ciry wwight: 1305.0 kg
Teanm: Al M509 Team Falken Tires LG height: 0272 m
Dezcription: #17 - Team Falken Tires Fuel tank: a0 liter
D Bryan Sellers Speed hmiter; Available
Engirne: Flat zix-cylinder boxer 3. 8L On-bioard starter: Available
Manufacturer:  Falken Upszhift delay: 0,08 sec

Driven wheels: Rear wheels

Full Teamname:  ALMS09 Team Falken Tires Optimal brake temp: -~ 250-650 *C
Team Founded:  nfa Base drag: 0.355
Headquarters: nfa
Team Starts: nfa
Team Foles: nfa
Team "ins: nfa

En Informacion general podemos ver que el peso de nuestro auto es de 1305 kgs, con ese dato nos vamos al juego

buscamos la distribucion de peso del autormovil
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Esto nos indica que fenemos el 42% del peso del auto en la parte delantera y el 58% en la parte trasera, sabiendo e/

peso fotal del auto entonces determinamos que:

Peso del auto: 1305kgs.

Distribucion del peso:
Parte delantera: 1305x42/100= 548. 10kgs

Parte trasera: 1305-548. 10= 756.90kgs

Sabiendo esto nos metemos de lleno en lo que a muelles se refiere.

Los muelles son el elemento que une a la masa sostenida (carroceria en general) de un auto con la masa no
sostenida (rueda, parte de la suspension, diferencial) y los encargados de copiar las imperfecciones de /a pista, el

rolido del auto, la aceleracion y la frenada de la masa sostenida.

Para hacer un calculo muy vago sobre cuanto es la masa sostenida y la no sostenida de cada auto, podemos decir
que del peso que soporta una rueda la masa sostenida es de alrededor del 90% y el resto corresponde a la no

sostenida. Ejemplo: 200kgs soporta una rueda, 180kgs de masa sostenida, 20kgs masa no sostenida.

Los muelles en la mayoria de los simuladores vienen en N/mm, esfo significa cuantos Newton necesito para que el
muelle baje un milimetro de alfura. Como es una medida poco habitual lo vamos a pasar a Kg/mm sabiendo que
1kg=9.8N, para hacerlo mas simple pensemos que 1kg=10N que es un valor muy aproximado y nos sirve

perfectamente para el calculo. Esto quiere decir que un muelle de 100N/mm seria aproximadamente de 10Kg/mm. Lo
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que se quiere explicar con esto es que cuanto mas elevado sea el valor de los muelles mas ‘duro” sera el vehiculo

por la simple razon que lo afectara menos el peso que tenga sobre si mismo.

Ahora calcularemos los muelles para las ruedas de cada tren (delantero y trasero), esfo en el simulador se ve limitado
a las posibilidades que nos dan los creadores del mod, pero como concepto general e importante hay que poner los
muelles lo mas elevado que se pueda. Cuanfo mas duros los muelles ganamos en respuesta, patinamiento y
desgaste de goma, lo opuesto si ponemos un muelle de valor bajo, el problema de poner valores bajos de muelle es
que si bien el auto es mucho mas facil de manejar por tener mayor agarre, se termina perdiendo tiempo por lo lento
en respuesta y el excesivo agarre de la goma al asfalto. La solucion a un auto “duro” es bajar el angulo de direccion,
esfo nos da mas control del mismo, menor desgaste de la goma y mayor aprovechamiento de la fuerza del neumatico

en el sentido longitudinal (aceleracion y frenada) aunque esto lo trataremos mas adelante.

Ahora que ftenemos un concepto general de lo que buscamos calculemos los muelles de nuestro Porsche 997RSR.

Peso delantero por neumatico: 548. 10kgs, lo dividimos por 2 para ver cuanto soporta cada rueda
548. 10kgs/2=274.05kgs por rueda y a esfto le quitamos un 10% de lo que seria masa no sostenida 274.05x90%=
246.65Kgs.

Lo mismo hacemos con las ruedas traseras. 756.90kgs/2= 378.45kgs, le sacamos el 10% 378.45x90%= 340.60kgs

por rueda.

Ya sabemos cuanfo soporta cada rueda de peso real, ahora lo que haremos es ver el valor de muelle que le

pondremos para esos pesos, en este caso busquemos que los muelles bajen 15mm? con la masa que soportan:

2 Si sentimos que el vehiculo esta demasiado blando bajamos este valor y lo inverso si lo sentimos demasiado duro y con mucho

deslizamiento, este valor también nos va a dar la posibilidad de adaptarnos a los muelle que traiga el mod.
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Muelles delanteros.: 246.65kgs/15mm=16.44kg/mm o 164.4N/mm*
Muelles traseros. 340.60kgs/15mm=22.70kg/mm o 227.0N/mm*

*Calculado a 1kg=10N.

Ya fenemos los valores de Muelle que necesitamos para nuestro auto segun su distribucion de peso, lo que vamos a
hacer ahora es ver que tjpo de traccion es nuestro vehiculo para determinar de esta forma que valor es mas

conveniente usar si queremos que traccione de la mejor forma y sin tanto patinamiento.

VVeamos que nos dice Carstat:

Carstat - Porsche%97_090017.reh

File  Setkings  Help

General | Engine | Tires || Tirewear 1| Tirewear 2

Team information: General car information;

Mumber: 17 Dy wieight: 1305.0 kg

Tear: AlLMS509 Team Falken Tires LG height: 0272 m

Dezcription: #17 - Team Falken Tires Fuel tank: a0 liver

Dirivver; Bryan Sellers Speed limiter; Available

Ergine: Flat zix-cylinder boxer 3.8L On-board starter: Available

Marufacturer,  Falken Upzhift delay; 0,08 zsec
Diriven wikbieels: Rear wheels

Full Teamname: ALMS509 Team Falken Tires Optimal brake temp:  250-650 *C

Team Founded: nfa Base diag: 0.355

Headquarters: nfa

Tearn Starts nfa

Team Poles: nfa

Team "Wins: nfa

En la parte General podemos apreciar en Driven wheels que dice Rear wheels, esto nos dice que es traccion frasera.
Siempre bajamos el valor del muelle del eje que fracciona para lograr un mejor agarre y no tanto patinamiento al

momento de acelerar en mi caso particular comienzo con un 20% menos del valor que estimo:
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Valor del muelle trasero=227x80%= 181.6N/mm

Ahora si este es el valor con el que empezaré a probar mi aufto.

Para el gje delantero haremos algo similar pero teniendo en cuenta la fransferencia de carga que se produce al
momento de frenar, esto lo hacemos de esta forma porque la transferencia al momento de frenar es muy elevada y
nos dard un valor mayor de muelle que el obtenido en forma estatica. La transferencia la calcularemos con la masa

sostenida unicamente porque es el peso que soporitan los muelles.

Transf. de peso= aceleracion x (masa sostenida x alt. del CG) / Dist. entre gjes

La aceleracion la vamos a fomar con 1g para no complicar las cuentas, as/ que nos quedaria:

Transf. de peso= masa sostenida x altura CG / Distancia entre efes

La masa sostenida la calculamos en aproximadamente el peso menos el 10%, lo que nos da un valor de 1174.5kgs,
/a alfura del centro de gravedad (CG) que /a podemos ver en la solapa General del Carstat en CG heigth 0.272 mis y

/a distancia entre ejes que se puede ver en el archivo HDV del auto eso lo podemos ver de /a siguienfe manera:

Vamos por la ruta en la que encontramos nuestro archivo VEH con el explorador:

rFactorlGameDatalVEHICLES|EnduranceSeries|GT2|Porsche 997RSRI0O9ALMS_Team Falken Tires, abrimos e/

archivo Porsche997_ 090017 con el block de notas y buscamos esta linea.
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HOWehicle=ALMI07_997RIR.hdv
Graphics=aAlMs0Y_S9497ERE . gen

Spilnner=ALMS07_S997ESE_Spinner.gen

Benlitring=223113hR S 1:BODY=07.-08-09, 2:EXHAUIT
counds=ALM=07_997RER.sfx S2 Bounds=d

Cameras=ALMZ07_997R5HE.cam S Defaults to o
HeadPhysics=ES_GT Headphvsics.ini S0 Affects
Cockpit=ALMS07_Y99YESE_cockpitinfo.ini
pgrades=ALM3E07_997R5E_Upgrades.ini

SoBIUpgradeClass=

Ese archivo ALMS07_997RSR.hdv es el que fenemos que abrir también con el Block de notas, ahi buscamos.

[SUSFENSION]
PhysicalModelFile=ALME07_997R5E_susp.pm
CorrectedInnerSuspHeight=-1
ApplyvESlowToFastDampers=0 < wheth
LimitFastDampers=0 < wheth
AdjustSuspRates=1 S adjus

FrontwWheslTrack=1.570

S 1fF ne
A5 1F
S5 18 n
SpringBasediAntiSway=1 S O=dila

Viene indicado de los dos laterales porque en los mod de aufos que corren en ovalos las distancias enfre ejes varian
de un lado a otro. Ya tenemos nuestro ulfimo valor, distancia entre eje 2.316 mts, en los mod que no tiene esfe valor

y dice 0 el valor por defecfo de rFactor es de 2.35mfs.

Ahora si calculamos la transferencia.

Transferencia longitudinal= 1174.50x0.272/2.316= 137.94kgs*
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*Esto lo calculamos con las alturas del auto al minimo si subiéramos las alturas tendriamos que aumentarselo en el CG.

Este valor hay que dividirlo por 2 para ver cuanto va a cada rueda y sumarlo a la masa sostenida en las ruedas

delanteras calculada unos pasos atras.

Peso delantero frenando por rueda= 246.65 + (137.94/2)= 315.62kgs

Nos resta recalcular los muelles para este valor siempre pensando en que cedan 15mm a la hora de frenar:
Muelles delanteros= 315.62kgs/15mm=21.04kg/mm o 210.4N/mm*

*Calculado a 1kg=10N.

Ademds de tener un aufo menos dispuesto a “‘cabecear” cuando frenamos vamos a ganar en respuesta del tren

delantero por la dureza del mismo.

DESPUES DE ESTO HEMOS LOGRADO TENER LOS MUELLES CON LOS CUALES EMPEZAR A PROBAR
NUESTRO VEHICULO

MUELLES DELANTEROS= 210.4N/mm

MUELLES TRASEROS= 181.6N/mm

A partir de aca, si el auto se desliza por falta de adherencia o le falta agilidad en el manejo pero esta equilibrado hay
que subir y bajar los valores en forma proporcional viendo que porcentaje se vario en un tren para cambiarlo en e/

oftro.

‘PRESTEN ANTECION A LOS VALORES QUE LES PERMITE TRABAJAR EL MOD, PORQUE MUCHAS VECES
ESTO ES DETERMINANTE A LA HORA DE ELEGIR QUE USAR”
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Amortiguadores

Los amortiguadores controlan a los muelles, si el auto agarra un piano o se balancea hacia un costado los muelles

tienden a comprimirse o descomprimirse segun el sentido de la curva, si no existieran los amortiguadores el vehiculo
se moveria constantemente ya que el muelle subiria y bajaria por la energia acumulada sin parar hasta encontrar su
posicion de reposo (posicion con el auto sin movimiento), los amortiguadores lo que hacen justamente es amortiguar

a los muelles para que vuelvan rapidamente a su posicion de reposo.

Lo primero que hay que saber para calcular los amortiguadores es el valor real que fiene cada numero que aparece
en la pantalla del simulador porque poner 1, 1, 2, 2 de arriba hacia abajo son valores muy distintos a lo que esos
numeros nos indican. Al igual que hicimos con los muelles debemos abrir con el Block de notas el archivo HDV que

corresponde a nuestro vehiculo.

Abrimos el archivo ALMS07 _997RSR.hav y buscamos las siguientes lineas.

[FRONTLEFT]

BumpTrawvel=-0.005 R
ReboundTrawvel=-0.130 o
BumpStopSpring=125000.0 oy
BumpStopRising3pring=7.00=6 e
BumpStopDamper=1050.0 e
BumpStopRisingDamper=7. 00=5 e
BumpStage2=0.090 P
ReboundZ3tageZ=-0.090 rod
FrictionTorgue=9.50 e
Spinlnertia=1.175 R
PushrodSpindle=(-0.050, -0.113, 0.000)
PushrodBodwy=(-0.429, 0.195, 0.000) £ ShT
CambherRange=(-4.0, 0.1, Z21)
CamberSetting=5

PressureRange=({170.0, 1.0, 41}

Pressurelfetting=20

<~ take int
SpringRange=(175200.0, 17520.0. 5]
SpringSetting==2
DampertHMult=0.95
SlowBumpRange=(5600.0, 300.0, &)
SlowBumpSetting=2
FastBumpRange=(Z300.0, 150.0, &)
FastBumpletting==2
SlowReboundRange=(11000.0, 600.0. A)
SlowRehoundSetting==2
FastReboundRange=(5500.0, 300.0, B)
FastHehoundSetting==>-
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[REARLEFT]

BumpTrawel=-0.008 e
EeboundTrawvel=-0.150 i
BumpStopSpring=125000.0 i
BumpStopRisingSpring=7.00ek6 P
BumpStopDamper=1050.0 A
BumpStopRisingDamper=7.00a5 i
BumpStageZ=0.0%0 A
Rebound3tage2=-0.090 P
FrictionTorgue=12.50 e
Spinlnertia=1.275 e
FushrodSpindle=(-0.100, -0.080, 0.000)
FPushrodBodwy=(-0.453, 0.188, 0.000)
CamberRange=(-3.0, 0.1, 21)
CamberSetting=5

PressureRange=(170.0, 1.0, 41)
Pressureletting=12
RideHeightRange=(0.062, 0.001, Z24)
HideHeightSetting=6

SpringMult=0.95

SpringRange=(175200.0, 17520.0,. 5)
Springletting==2

DamperMult=0.95

SlowBumpRange=({5600.0, 300.0, B)
SlowBumpletting=3
FastBumpRange=(2300.0, 150.0, B
FastBumpZetting=3
SlowReboundRange={11000.0, 600.0,. B)
SlowReboundIetting=73
FastRehoundRange=(5500.0, 300.0,. B
FastReboundSetting=3

Pongo dos imdgenes una corresponde a una rueda delantera Front Left (DI) y el otro a una frasera Rear Left (Tl),
esfo es porque los valores de los amortiguadores en algunos mod no son los mismos entre el tren trasero y delantero.
Bueno asi esfo mucho no nos dice asi que explico abajo que es cada valor de lo que esta recuadrado. Lo que falta

aqui debajo es el valor que el simulador pone por defecto.

SlowBumpRange= (5600.0, 300.0, 6) = “Bache Lento”
FastBumpRange= (2800.0, 150.0, 6) = ‘Bache R4pido”
SlowReboundRange= (711000.0, 600.0, 6) = “Rebote Lento”

FastReboundRange= (56500.0, 300.0, 6) = “Rebote Rapido”
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Los valores entre paréntesis estan en N/m/s y nos indican lo siguiente:
SlowBumpRange= (5600.0, 300.0, 6)
5600 = valor inicial, este es el valor de bache lento cuando ponemos 1 en el simulador.

300 = cada vez que subimos uno cuanto aumenta el valor inicial, ejemplo si ponemos 3 en el simulador el valor de

bache lento sera de 6200N/my/s.

6 = /a cantidad de veces que lo podemos subir, teniendo en cuenta que 1 pertenece a el valor 5600 el maximo valor

para este amortiguador es de 7100N/m/s.

Tengamos en cuenta que los lentos son para controlar el balanceo del auto en el caso de cambio de direccion,
aceleracion y frenado y los rapidos controlan las imperfecciones de la pista, golpes con los pianos, como dice la

misma palabra cuando decimos rapidos estamos hablando de lo rapido que se mueve el amortiguador.

Ahora si estamos en condiciones de ver que valores vamos a ponerle a nuestros amortiguadores para empezar a

probar y tengamos en cuenta estos conceptos que vamos a usar:

-Bache es compresion, es decir cuando el amortiguador se comprime.
-Rebote es expansion, es decir cuando el amortiguador se estira.

- Existe la tasa de amortiguacion, la cual utilizaremos mucho porque como en fodo simulador no contamos con los

valores que queremos sino con los que trae el juego predeterminado.
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Para empezar vamos a calcular el valor del Bache lento o compresion lenta para las ruedas delanteras, y lo

calcularemos de /a siguienfe manera:

Muelle delantero= 210.4N/mm
Tasa de amortiguacion= 0.5
Valor aproximado de amortiguacion con respecto al muelle= 6.5%*

* Es una forma que busqué para que de un valor que podamos usar, en realidad hay que hacer mas de 20 formulas para llegar a
el valor exacto de amortiguacion y recolectar muchos datos, tdmenlo como un valor para comenzar o un resumen muy aproximado

a la realidad.

Bache lento=210.4x0.50x6,5 %= 6.838N/mm/s lo pasamos a el valor que trae el simulador multiplicandolo por 1000,
enfonces 6.838x1000= 6838N/m/s.

Este valor lo tenemos que pasar al rFactor, teniendo en cuenta lo que vimos anteriormente sabemos que 1 es 5600 y
que avanzamos de 300 en 300, asi que para ese valor tendriamos que poner & que corresponde a 6800. Nunca
esperemos que nos de un valor exacto tanto en muelles como en amortiguadores y barras tenemos que

aproximarnos lo mas posible al valor del calculo.

Tenemos.
Bache lento = 6800N/m/s = 5 en rFactor

Rebote lento por lo general es entre 1.3 y 2 veces mayor al de bache lento, lo que hacemos en este caso es

multiplicar por 2:

Rebote lenfo= 6800x2= 13600N/m/s = 5 en rFactor (13400 en el simulador)
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Para los rdpidos dividiremos por 2 los valores de los lentos segun sea bache o rebote

Bache rdpido=6800/2= 3400N/my/s = 5 en rFactor

Rebote rapido=13400/2= 6700N/m/s = 5 en rFactor

Ya tenemos nuestros amortiguadores para €l tren delantero, coincidentemente nos dio el mismo valor en todas las

areas:

Bache Lenfo= 5
Rebote Lento= 5
Bache R&pido= 5

Rebote Rapido= 5

Lo mismo haremos con la parte trasera y nos dara esfos valores.

Bache Lento=2

Rebote Lento=2

Bache Rédpido=2

Rebote Répido=2
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Asi quedarian los muelles y amortiguadores en la pantalla:

ERD 1700
190 kPa I3
bt ) Wmm || >
<l 6§ >
<l 5 > R
HIEEEETYEE | &7 &7 87C BT BT BT C.
< § 3] 166 kPa 166 kPa

TRASERD 1Z0UIERDC 1 1|

HEETTTH B :

(<] 178 Wmm [ >] B <[ 175 wimm [ >]
I R 7 67 7. |l 87 67 e7c. <]l 2 ][>
G/ B | 156 kPa 166 kPa <[ 2 ]3]

£ >

Estos valores son para comenzar, de aqui en mas se pueden ir modificando, lo ideal es modificar la tasa de

amortiguacion para que se mantengan proporcionales los valores, también con esta tasa se puede ir adaptando a los
valores que el rFactor nos trae ya que muchas veces no vamos a poder poner el resultado de los calculos, recuerden
que si hay problemas con pianos y zonas muy bacheadas se deben tocar tnicamente los rapidos y si el problema es

de tenida los lentos.

Por Ultimo resaltar que en pistas con muchas ondulaciones es conveniente aumentar los valores de los baches lentos

y disminuir los rebotes lentos para que el auto no pierda efecto suelo por los cambios de altura que esto produce.
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Barras Antirolido

Al doblar el vehiculo transfiere peso de /a parte interna a la externa del mismo cargando de esta forma las gomas de/
sector externo con la mayoria del peso. Lo que logramos con las barras es decir a que rueda le mandamos mas peso

sin poder variar la cantidad que se transfiere, que se quiere decir con esfo que el peso que se transfiere es siempre el

mismo.

Transferencia de peso lateral= masa sostenida x altura de CG / trocha

La trocha la sacamos del archivo HDV de nuestro auto, que lo encontramos sobre /a distancia entre gjes que

habiamos buscado anteriormente.

[SUSFPENSION]
PhysicalModelFile=ALMZ07_997RE3E_susp.pm
CorrectedInnersuspHeight=-1
ApplyElowloFastDampers=0
LimitFastDampers=0
AdjustouspRates=1

FrontWheelTrack=1.570
FearwWheel Track=1.610
LeftWheelBase=2.316
HightWheslBase=2.316
springBasedAntisway=1

Si son diferentes como en esfe caso hacemos un promedjo de las dos frochas que nos servira para ver

aproximadamente que peso estamos transfiriendo.

Promedio de trochas= (1.570+1.610)/2= 1.590mis
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Para nuestro auto.
Transf. Lateral= 1174.50x0.272/1.5690= 200.92kgs *?

*Esto lo calculamos con las alfuras del auto al minimo si subiéramos las alturas tendriamos que aumentarselo en el CG.

@ Calculado para una fuerza G igual a 1.

Lo mas importante que fenemos que saber de las barras es que frabajan dnicamente cuando el auto sufre una fuerza
lateral, con esto queremos decir que actuan cuando el aufo dobla y nos da como gran ventaja que cambiando /a
relacion de barras lo unico que modificamos es el comportamiento del aufo doblando sin alterar ni traccion, ni frenado
(siempre que no apliquemos traccion o freno en medio de las curvas), en la vida real las barras tienden a darle
inestabilidad en las rectas que no estén en buen estado ya que al encontrarse la rueda de un lado con una

imperfeccion transfiere o le transfieren peso provocando un pequefio zigzagueo.

Con las barras intentaremos hacer el trabajo fino del auto doblando, no vamos a dar valores porque generalmente
varia mucho segun el mod las opciones que nos dan, algunos tienen infinidades de variables de barras y ofros

apenas dos o tres opciones.

Las barras suelen utilizarse mucho en /a vida real por la simpleza de su modificacion en pista, lo que es una gran

ventaja contra el cambio de espirales y recalibrado de amortiguadores.

Les dejo varios sinfomas en curva que pueden solucionarse focando las barras y no perder lo que ya hemos logrado
con nuestros muelles y amortiguadores a la hora de traccionar, frenar o pasar por sectores con grandes

ondulaciones.
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Sugerencias

- La primera regla general es que si en autos de traccion trasera tenemos ida de cola, la solucion es mandar peso
hacia el eje delantero, esto lo logramos endureciendo la barra delantera y ablandando la frasera, tambien se puede

realizar una sola opcion de las dos (endurecer la delantera o ablandar /a trasera).

- Con autos de traccion delantera pasa exactamente lo inverso, es decir, se produce ida de trompa, para disminuir
eslte efectfo tenemos que ablandar la barra delantera y endurecer /a trasera, también se puede cambiar una sola barra

en el sentido explicado.

- Barras demasiado rigidas

»  Mucha respuesta que provoca que el auto sea dificil de controlar en la entrada a curva.

» Ilda de frompa debido al excesivo peso transferido a la rueda delantera externa.
-Barras demasiado blandas

»  Rolido en exceso.

»  Manejo facil pero con tiempos de vuelta lenfos.

La respuesta y el rolido son los principales sintomas del comportamiento del auto cuando lo ponemos a punto, pero
muchas veces engafian, es fundamental tener en claro hasta que punto el auto tiene que tener rolido y respuesta, la
mejor forma es lograr que tenga una respuesta rapida pero no incontrolable y bajar el rolido sin entrar en el barrido de

trompa, deslizamiento de cola o general del automovil.
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Distribucion de Freno

La distribucion de freno se usa para lograr un optimo rendimiento del vehiculo en el momento de frenar, esto es mas
que evidente para la mayoria de las personas que manejan en simuladores, lo que quizas no sepan es como calcular
/a distribucion de forma de aprovecha de la mejor manera el elemento que estamos viendo. Lo primero que debemos
saber es cuanfo peso soporta cada rueda a la hora de frenar tomando como referencia una fuerza G igual a 1, esto
ya lo realizamos en el calculo de los muelles delanteros pero vuelvo a escribir debajo los valores fomados y las

formulas para no tener que ir y volver por la guia.

-Peso del aufo: 1305kgs.

-Distribucion de peso: 42% - 58%

-Distancia entre gjes: 2.316mts

Distribucion del peso:

-Parte delantera: 1305x42/100= 548. 10kgs

-Parte trasera: 1305-548.10= 756.90kgs

- Transf. de peso= masa sostenida x altura CG / Distancia entre gfes

Ahora si calculamos la transferencia.

Transferencia longitudinal= 1174.50x0.272/2.316= 137.94kgs*

*Esto lo calculamos con las alturas del autfo al minimo si subiéramos las alturas tendriamos que aumentarselo en el CG.

Peso eje delantero frenando= 548.10 + 137.94= 686.04kgs

Sabiendo el peso que resiste el eje delantero al momento de frenar calculamos el peso del frasero

-Peso eje trasero frenando= 1305 — 686.04= 618.96kgs
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De esta forma ya sabemos la distribucion de peso para nuestro vehiculo al momento de frenar, pasado a porcentaje

nos da lo siguiente:
% peso delantero frenando= 686.04x100/1305= 52.57 %= 63% redondedndolo
% peso trasero frenando= 100-53= 47%

Ahora tenemos la distribucion de freno ideal para nuestro auto siempre y cuando los discos sean del mismo tamario,

esto se puede ver en la solapa de avanzado del rFactor

Como podemos apreciar los discos fraseros son mas pequenos que los delanteros lo que nos estaria dando menor
frenado atras que el esperado, de igual manera la diferencia no es demasiado grande y el valor obtenido se puede

usar perfectamente.
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S/ bien el valor obtenido es muy cercano al ideal se suele producir fuerzas mayores a 1G al momento de frenar,
nuestros valores finales pueden ser de mayor distribucion de freno en la parte delantera que la obfenida para evitar el

bloqueo de las ruedas traseras y con esto un trompo casi asegurado en las entradas a las curvas.

Tamarnio de conducto, Presion frenado y Presion de freno

Tamano conducto

El tamario del conducto sirve basicamente para refrigerar los frenos y mantenerlos en una temperatura adecuada a

/a hora de aplicarlo. En el archivo HDV del auto se puede ver cual es la temperatura ideal.

.

SlowReboundRange={11000.0, e00.0, &)

SlowReboundSetting=3

FaztReboundRange=(5500.0, 300.0, &)

FastReboundSetting=3

BralkeliscRange=(0.028, 0.000, 0} < disc thickness

BralelDi=cSetting=0

BrakePadRange=(0, 1. &) < pad type (hot implemented)

BrakePadSetting=2

BralkeliscInertia=0_ 86 < dnertia per meter of thickness
ErakeRespDnseCurve={—2DD,250,650,950}|

brakellearhate=:. oe—-1. neters of wear per second at optimum temperature
BrakeFailure=({2.4e-002,9.0e-04) .~ average and variation in disc thickness at failure
BrakeTorque=2450.0 < maEimumn brake torque at zZero wear and optimum temp
BralkeHeating=0.000E6 < heat added linearlvy with bralke torgue
BralkeCooling={1.90e-002.0.90e-004) .~ minimum brake cooling rate (static and per unit velocity)
BrakeluctCooling=0.74=e-004 <« bralke cooling rate per brake duct =etting
BrakeGlow=(550.0,850.0})

Lo que nos esta indicando el recuadro rojo es la curva con los rangos de temperatura optima de freno, se lee de la
siguiente manera, el sequndo y tercer valor es en donde se debe mantener la temperatura para obtener un
rendimiento optimo del freno, siempre intenten acercarlo mas al ultimo, 650° en este caso, de ese valor hacia delante
ira perdiendo rendimiento hasta llegar al ulfimo valor (950) en donde pierde un 50% de las capacidades de frenado

con el riego de rotura.
Otra forma en la que a veces viene la temperatura optima de freno en el HDV es la siguiente:

BrakeOptimumTemp=450.0
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Es mds sencilla pero menos precisa y nos indica la temperatura dptfima de frenado.

Hay que tener en cuenta que cuantfo mas grande es el conducto mayor es la refrigeracion como asi también aumenta

la resistencia al avance del aufo provocando perdida de velocidad en recta.
Presion frenado

Es /a presion que estamos aplicando a la hora de frenar y es muy personal la forma de configurario, lo que aconsejo

es empezar en 100% e ir bajando hasta que notemos que el auto deja de bloquear.
Presion de freno

Es el freno de mano, nunca lo utilizo en carrera, viene para mod de rally en donde se ufiliza en los refomes.
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Aerodinamica

La aerodinamica de un auto esta dada basicamente por su forma, de esta depende la penetracion que fendra a
velocidad sobre el aire, esta resistencia que provoca €l aire al avance del vehiculo debe ser reducida a su minima

expresion para lograr una mejor aceleracion en todo el recorrido del trazado.

Un detalle importante es que a mayor velocidad mayor es la resistencia, con lo cual la aerodindmia se nota a altas
velocidades, siendo casi despreciable a bajas velocidad del automovil, este concepfo hay que tenerlo muy en cuenta

a la hora de imponer un aleron u orificio de ventilacion en el vehiculo.

En un simulador tenemos algunos elementos que nos permiten modificar la aerodinamica del vehiculo y si bien se ve
como una perdida de aceleracion nos puede ser muy util a la hora de transitar curvones o refrigerar frenos y motor

para su funcionamiento a una temperatura optima.

Los elementos que contamos en el simulador son los siguientes.

- Aleron delantero, babero o efecto suelo delantero (dependiendo que sea formula o turismo).
- Aleron trasero.

- Conducto de ventilacion de frenos.

- Conducto de refrigeracion del radiador.

Alerones

RESISTENCIA AL AVANCE

il
.

l CARGA VERTICAL
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Los alerones en un auto de carrera tienen la particularidad de imponer una fuerza que provoca mayor resistencia al
avance, empeorando la aerodinamia, y mayor carga vertical sobre los neumaticos del aufo al suelo provocando un

mejor agarre en la medida que la velocidad aumenta.

Si bien este efecto nos provoca una menor aceleracion ya que el aufo se va haciendo ‘mas pesado’, por decirlo de
alguna manera que se entienda, a medida que aceleramos también nos mejora en gran medida el agarre al asfalfo ya

que el empuje hacia abajo que provocan los alerones hace que obtengamos mejor velocidad de curva.

Equilibrio aerodindmico

Los alerones nos sirven para lograr el equilibrio que necesifamos en los aufos a la hora de encarar curvas de gran
velocidad, de esta manera ‘jugando” con la carga de aleron delantera y frasera lograremos que el aufo vaya de

frompa, cola o neutro (ideal) a la hora de doblar a altas velocidades.
La regla es muy simple y la simplificaremos de /a siguiente forma:

- Si el vehiculo saca la trompa lo que tenemos que hacer es aumentar el aleron delantero o reducir el trasero, esto
depende de las caracteristicas de la pista, si el circuifo es muy veloz nos conviene sacar carga trasera y aprovechar
las rectas para lograr mayor velocidad final, si el circuito es trabado le daremos mas carga delantera y de esta

manera aprovechar la misma para el sector de curvas.

- Si el vehiculo saca la cola lo que haremos es aumentar el aleron trasero o reducir el delantero, de [gual manera que

lo explicado anteriormente esta decision depende de las caracteristicas de la pista.

Para tener en cuenta: en autos de formula generalmente los alerones influyen en curvas lentas como en curvones ya
que la velocidad de curva de los mismos suele ser elevada en todo tipo de curvas y los vehiculos no son demasiado
pesados, sin embargo en autos de turismo donde las velocidades de curva son menores y los autos superan los

1000kgs casi no tiene influencia en curvas lentas y refomes pero si en curvones supetriores a los 130km/h.
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Conductos o tomas

Los conductos son tubos o agujeros de diferentes tamarios que sirven para refrigerar el radiador en el motor y los

frenos, para que de esta manera logremos el rendimiento dptimo de estos elementos.

Lo que hacemos en el simulador es al disminuir el numero disminuimos el conducto y de esta manera logramos una

menor resistencia al avance pero una peor ventilacion de los elemenfos deseados.

Radliador

Para lograr la correcta temperatura del motor y evitar que se funda por sobrecalentamiento debemos colocar e/
famario de conducto adecuado de tal manera de no llegar a la rotura del motor y que a su vez nos permita tener la

mayor aceleracion posible sin que el conducto provoque una resistencia al avance elevada.

Para lograr esto debemos primero que nada saber que femperatura de aceite y agua necesitamos para que el motor
frabgje bien. Este lo encontramos en el archivo del motor del vehiculo, generalmente dice en el archivo la palabra

engine o en castellano mofor, lo abrimos con el Block de notas y vemos /a siguiente linea:
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FevlimitSetting=0

Fevlimitlogic=12 .0 < RPH ranges a;
EnginedapRange={0, 1., 1) S 0= most d
EnginedapSetting=0

EngineBralkinglapRange=(0. 000475.0.0, 03
EngineBrakingMapSetting=0

OptimunlilTemp=100_.5 | £ degrees Ce
CombustionHeat=80.5 < degreses Ce
EngineSpesedHeat=2 . 2e—-003 < heat added 1
OilMinimunCooling=3. 200=-0073 £ heat dis=si
QilWaterHeatTransfer=(1.000=—-001, 3. 300e-004) .~
WaterHininmumCooling=3. 35=—003 4 haze heat d
FadiatorCooling=(6 . 950=e—004, 1. 12=-004) £
LifetimeEngineRPM={8c00 .0, 40.0) < (baze engi
Lifetine0ilTenp=(106.0,2.0) A (hasze oil
Lifetimsdvg=3000 S awerage 1if
LifetineVar=300 S lifetime ra
EngineEmi==sicon=(0.00, 0.60, -0.750) .~ where fla
EngineSound={0.00, 0.0, —-0.15) < where engil
Speedliniter=1 < whether th
OnboardStarter=1 <« whether we
StarterTiming={1.42, 0.0, 0.0} S awerage a

Esta linea nos indica la temperatura del aceite para la cual el rendimiento es opfimo, la temperatura del agua no debe
superar los 95°C o como mucho 100°C que es la de ebullicion de la misma a nivel del mar. Para esto nos podemos
ayudar con el LCD del simulador que nos indica en todo momento que temperatura tenemos en ambos casos,
recuerden que al ser refrigeradas por aire en las rectas se reducird la misma y en curva aumenltaran al ser menor la

velocidad y por lo tanto menor la cantidad de aire que entra por el conducto para su refrigerado.

RPM
WATER

Oll
=

BRAKES
46 C.
39 C.

Para clasificar se suele usar el radiador en el valor mas bajo ya que el motor generalmente soporta un par de vueltas

rdpidas antes de romperse y de esta manera se logra menor resistencia al avance.
Conductos de frenos

El tamario del conducto sirve basicamente para refrigerar los frenos y mantenerlos en una temperatura adecuada a la

hora de aplicarlo. En el archivo HDV del aufo se puede ver cual es la temperatura ideal.
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SlowReboundRange={11000.0, a00.0. &)

SlowReboundSetting=3

FaztReboundRange={5500.0, 300.0, &)

FaztReboundSetting=3

BrakelDiscRange=(0.028, 0.000, 0} < disc thickness

BrakelDi=scSetting=0

BralkePadRange=(0, 1, &) s pad type (not inplemented)

BralkePadSetting=2

BralkeliscInertia=0. 86 <+ inertia per meter of thickness
ErakERespDnSECurve={—EDD,250,650,950}|

brakellearkate=. -e-1. neters of wear per second at optimum temperature
BrakeFailure=({2.4=-002,9.0=e-04}) .~ average and wvariation in disc thickness at failure
BrakeTorque=2450_0 < maZimum brake torgque at zero wear and optimum temp
BralkeHeating=0.000E6 < heat added linearlv with bralke torgue
BralkeCooling={1.90e-002.0.90e-004) .~ minimum brake cooling rate (static and per unit velocity)
BrakeluctCooling=0.74=e-004 <+ bralke cooling rate per brake duct =etting
BrakeGlow=(550.0,850.0})

Lo que nos esta indicando el recuadro rojo es la curva con los rangos de temperatura optima de freno, se lee de la
siguiente manera, el sequndo y tercer valor es en donde se debe mantener la temperatura para obtener un
rendimiento optimo del freno, siempre intenten acercarlo mas al ultimo, 650° en este caso, de ese valor hacia delante
ira perdiendo rendimiento hasta llegar al ulfimo valor (950) en donde pierde un 50% de las capacidades de frenado

con el riego de rotura.

Tenemos que lograr la temperatura dptima a la hora de frenar y no durante foda la vuelta donde generalmente seran

mas bajas.

Tambiéen nos podemos guiar en este caso con el LCD del simulador.

HPM: 8,389
WA : E6 C.
8s C.

45 C.
a9 C.
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Direccion

La direccion o fope de direccion es el angulo que fomaran los neumaticos delanteros a la hora de doblar, si bien
muchos simplemente ponen un angulo en el cual se sienfan comodos, paso a describir un breve parrafo sobre este

elemento de la puesta a punto.

Los neumaticos soportan dos fuerzas basicas en un auto de carrera que son longitudinal (acelerando y frenando) y
lateral (doblando), el problema es que existe un maximo de fuerza fotal que resiste el neumatico sin llegar a deslizar o
entrar en patinamiento y esta fuerza se debe repartir entre ambas fuerzas (lateral, longitudinal), enfonces surge que a
/a hora de estar doblando se pierde aceleracion y viceversa. Cuando colocamos mas fope de direccion que el debido

se esta perdiendo aceleracion y si colocamos poco tope el auto simplemente no llega a doblar lo que se necesita.

El siguiente grafico nos indica la fuerza maxima que soporta la goma antes de entrar en patinamienfo mediante un
circulo de friccion, lo que nos indica el circulo es la maxima fuerza que soporta la goma hacia cada sector antes de
perder adherencia. Como podemos ver al neumatico le estan ejerciendo una fuerza hacia la derecha provocando que
el vehiculo no pueda avanzar a su maxima velocidad ya que la fuerza maxima que soporita el mismo se debe repartir
entre lateral y longitudinal, un ejemplo de esto es cuando se foma un curvon a fondo y notamos que el auto tiende a

disminuir la velocidad ya que los neumaticos estan repartiendo sus fuerza entre doblar y acelerar al mismo fiempo.
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FUERZA LONHG.

100

104

FUERZA LATERAL

CIRCULO DE FICCION

LOS VALORES SOH SOLO ILUSTRATIVOS ¥ HO CORRESPONDEN A
HIHGUHA ESCALA HI REALIDAD.

Por estos motivos suele ponerse a punto la direccion de tal manera que al maximo de sus posibilidades nos permita
doblar la curva mds cerrada de la pista. Si bien parece algo simple y sin mucho sentido inclinar los neumaticos de

mas provocan una pérdida de potencia a la hora de acelerar empeorando nuestro tiempo final de vuella.

Finalmente como consejo personal yo suelo achicar el fope de direccion cuando endurezco los muelles para de esta
forma compensar la reaccion que este cambio provoca siempre verificando que el mismo me alcance para doblar la

curva mas cerrada de la pista.
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Distribucion de peso

La distribucion de peso es muy importante en la puesta a punto del aufo ya que de acuerdo a como este el peso

distribuido debemos calcular los muelles y amortiguadores, es fundamental a la hora de elegir que fendencia

queremos que tenga el auto, si sub o sobrevirante.

Tambien con el tamario de neumaticos que fengamos en cada tren (delantero o trasero) podemos calcular la forma

ideal de distribuir el peso para que cada neumatico soporte un peso acorde a su tamario, logrando en un principio un

desgaste mas parefo de las gomas y reduciendo las tendencias del vehiculo en lo que se refiere a desgaste.

[COMPOUNRD]

Hame="Firelli"

FROHT :

DrvLatLong={1.810. 1.845)
1.100%

SpringBa===85000.0
SpringkPa=930.00
Damper=1300.0
SpeedEffect=={306.0,33.0)

HeatBazePe=alk=(0.17.0.5)
LatCurve="Lateral"

TractiveCurve="Accel"

LoadSen==(-3.10=-6, 0.65, 13300.0} #¢ Load =sen=s=itivits
LatPeal=({0.080, 0.24, 12800.0} <« Slip ranges where
LongPealk=(0.080, 0.24. 1Z2800.0) <« 5Slip ranges where

BrakingCurve="Longitudinal”

ICamberLatLong=(2 .00, 0.10, 0.22) ## Pealk camber angl
FollingFesistance=3000.0 £ Resmisztance torqu
Heating=(5.00=-1. 5. 00e-3) ¢ Heat caus=ed by [
Transfer=({12. 00=e-3, 2.00e-3, 2.00=-4) - Heat transfer tc
HeatDi=strib=(12 . 00,100.03 ¢ (Max camber anc
AlrTreadRate=0.020 #+ Heat transfer be
WearBate=0.165e-6 # Wear rate conste
Sof tnes==0.55 S Softness 1= now
AlSen==(0.65,12300.0) < Simplified AI lc
AlGripHult=1.03 S Grip maltiplier £
AlP=alSlip=0.120 << Simple pesall =lirp
AIlWear=0.517=-7 << Al wear rate con
S Dptimum c

<+ Bazme pressure tc

<« Hultiplier by loac

0.30) £ Grip effects c

-
-
-
-

Arguments: ALL.FR
Lateral-longituc
Lateral-longituc
Radiu=z of tire

<« Increased radius
¢ Width of tire

s+ Basze spring rlate
# Spring rate per
# Damping rate of
<« Speed at which gzr

A4 =tatic pealk =lip to compute
## 5lip angle curwve

£ S5lip ratio

£ Slip ratio curve
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Lo que vemos acd es el tamario de cada neumadtico, lo podemos calcular o suponer de acuerdo al ancho (width) y a
el radlio de giro (radius), en este efemplo notamos un mayor tamafio de neumatico trasero que delantero en
aproximadamente 47% delante y 563% atras, con esto podemos fener una idea de /a distribucion con la que fenemos

que comenzar.

Cuanto mds peso pongamos atras mas sacara la cola a la hora de transitar una curva y lo inverso cuando el peso lo

llevamos hacia la zona delantera

El peso ayuda a la traccion y eso también es importante a la hora de elegir hacia que sectfor es conveniente llevarlo,
si uno observa un auto de formula 1 se puede ver que fiene neumaticos mas grandes detras con respecto a los
delanteros y el peso suele ser del 42% delante y 58% detras, esto es para lograr una mejor traccion por la gran

potencia que manejan estos autos de traccion trasera.

Por ulfimo y como consejo no es recomendable lograr la tendencia de un auto en curva con la distribucion de peso, si
bien es una forma rapida y simple de lograrlo generalmente con el correr de la carrera el auto tiende a
desbalancearse por la diferencias en el desgaste de la goma, particularmente aconsejo distribuirlo de acuerdo al

tamario de los neumadticos y de ahi en mas no moverse en mas de un 1% hacia arriba o hacia abajo.
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Diferencial

El diferencial es fodo un tema por la simple razon que al estar ligado a la forma de utilizar el acelerador, lo que hace

que termine siendo muy personal el ajuste del mismo.

Tiene que quedar en claro antes de meternos de lleno en su funcionamiento que el mismo siempre actua sobre la
rueda tractiva que menos agarre tiene, esto nos dice que trabaja sobre la rueda interna de una curva mientras

doblamos, mandando a la misma mas o menos potencia de acuerdo a la situacion de la misma.

En Jo que se refiere a potencia e inercia tenemos que tener en cuenta que cuanto mayor valor utilizamos, mas cerca
de 100%, mas pareja serd la aplicacion de potencia o retencion dependiendo de lo que estemos modificando en

ambas ruedas tractivas.

Bomba o aceleracion: generalmente viene bloqueado en 0% pero si estuviera la posibilidad de variarlo se entiende de
esta forma: esta variable es utilizada en diferenciales viscosos unicamente y determina la aceleracion con la que
actua el diferencial, el efecto en casi todos los mod no es muy grande pero se suele ganar traccion y hasta patinaje
segun la noforiedad que le de e/ mod en la medida que el valor lo vamos acercando al 100%. En la vida real seria el
fiempo que tarda en elevar temperatura el aceite provocando el bloqueo del diferencial, por eso el efecto es suave
porque el fluido no sube ni baja de manera brusca la temperatura, estos diferenciales son muy ufilizados en vehiculos

4x4 como diferencial central.

Poftencia o dureza: actfua al acelerar unicamente y cuanfo mas cerca el valor se encuenitra de 100% mas parecido a
un eje rigido sera nuestro diferencial, pudiendo provocar frompos si el motor tiene gran potencia en relacion al peso,
en la medida que el valor se acerca a 0% le envia mas polencia a la rueda que menor carga soporta, que

generalmente es la rueda interna en una curva, ya que al doblar la mayor cantidad de peso es transferido a la parte

| Guia de reglajes GenRacing Edicion 2011 | www.genracing.com.ar 40



Guia de Reglajes GenRacing | 2011

externa del auto, esto causa que tienda a sacar la trompa en la salida de la curva. La potencia es fundamental al

momento de controlar el auto en salida de curva.

Inercia o desaceleracion: funciona al no acelerar unicamente apretando el freno o no, al actuar en este momento se
puede decir que el efecto es noforio en el ingreso a curva y en el recorrido medio de la misma que es cuando no se
presiona el acelerador, si el valor de inercia es 100% el eje se comportara como rigido haciendo girar a las dos
ruedas iguales provocando ida de trompa, al poner el valor en 0% produce el efecto de diferencial abierfo haciendo
girar a la rueda externa mas que a la interna como si fuera un auto de calle, esto es muy Util en curvas cerradas
aunque da mucha inestabilidad en curvones rapidos. La inercia es fundamental para controlar el auto al momenfo de

entrar en curva sin acelerar.

Precarga: la precarga es el valor que controla la agresividad de los demas efectos, cuanto mas grande es el valor

mas lento y agresivamente actuan tanto la potencia como /a inercia, generalmente se usan valores alfos.

Como ultimo consefo y a modo de sugerencia utilicen el diferencial para lograr que el auto doble COMO UL TIMO
RECURSO, es mejor lograr un diferencial con valores alfos y mas parejos entre las ruedas que uno con valores bajos
¥ que sea facil de acelerar y logre gran entrada en curva tocando potencia e inercia respectivamente, esto lo sugiero
porque ante cualquier cambio de direccion brusca se provoca un cambio en las cargas que soportan los neumaticos y
automaticamente cambia el efecto del diferencial de una rueda a ofra con las inestabilidades que esfo trae y sus
posibles consecuencias en pista causando trompos y despistes con facilidad ya que el vehiculo se vuelve
impredecible en esas circunstancias. Existen varias formas de hacer que el auto doble sin el diferencial, lo que pasa
que este ultimo suele ser una forma muy rapida y simple de lograr lo que uno quiere del auto pero también causa

inestabilidad y gasto prematuro de gomas.
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Presiones y caidas

Vamos a tratar el tema de presiones de forma que lo podamos hacer sin utilizar el Motec que en este caso es
verdaderamente Util, las caidas las frataremos en esta parte también porque termina combinandose con las presiones

de tal manera que es casi imposible separar una cosa de la ofra.

Para encontrar las presiones no queda ofra alfernafiva que girar, asi que lo primero que vamos a realizar es dar no
menos de tres vueltas consecutivas dentro de la pista con unas caidas de -1,5 en cada rueda y al salir de una curva
apretamos ESC y nos dirigimos a la solapa de las presiones a ver que resulfados tenemos en las temperaturas de las

gomas. La curva que eljjamos para salir debe ser la que se asemeje mas a la mayoria de las curvas de /a pista.

Cuando observemos las temperaturas de las gomas debemos tener en cuenta que esta se divide en tres partes

Interna, media y externa, siempre puestas desde el centro de la imagen hacia fuera:
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Lo primero que tenemos que observar es el valor medjo de la goma, el cual no puede ser superior al del sector
interno y mucho menos al externo, si el valor es superior al inferno estamos en presencia de un neumatico muy
inflado, asi que lo que haremos sera bajar la presion de cada neumatico que presente esta caracteristica, por e/
contrario si el valor medio de la temperatura es menor que al interior subiremos /la presion de la goma. Una vez que
fodas las temperaturas en las gomas estén dentro de los valores I6gicos (interior superior a valor medio) daremos por

culminado el tema presiones para ocuparnos de las caldas, donde nuevamente tendremos que corregir presiones.

Las caidas o combas correctas las deferminaremos también por la temperatura de las gomas al momenfo de salir de
/a curva, esto hace que el valor de caidas y presiones estén muy ligadas una con olra y sea casi imposible
independizarias a la hora de ponerias a punfo. Para las caidas nuevamente daremos tres vuellas pero en esta
ocasion debemos presionar Esc al final de una curva hacia la derecha y ver los resulfados de las temperaturas de las
gomas izquierdas que es donde apoya el auto en esa curva. Una vez realizado esfo fenemos que ver las
femperaturas y lograr que entre la inferna y externa exista una diferencia de temperatura de entre 4°C y 6°C siempre
superior la inferna que la externa. Si la diferencia es menos disminuiremos el valor de la caida, es decir mas negativa,
ejemplo: -1.5 a -2.0, si el valor es mayor haremos lo contrario. Una vez que logremos el valor indicado fenemos que
observar nuevamente la temperatura media de la goma, esta debe estar entre ambos valores pero siempre
aproximandose mas al valor interior que al exterior, si el valor se aproxima al externo debemos dar mas presion, lo
contrario si equipara o esta muy cerca del interior. Efjemplo de una temperatura ideal a la salida de una curva: I:100

M:98 E:95.
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Una vez que terminamos con las presiones de la izquierda repetiremos el proceso pero en una curva hacia la

izquierda para poder poner a punto las presiones y caidas de los neumaticos derechos del vehiculo.

Para cerrar este tema les aconsejo que antes de la carrera vean bien cuando se obtiene un mejor rendimiento de la
goma ya que esto varia bastante dependiendo del mod y los autos, hay vehiculos que funcionan mejor con hasta

10°C de diferencia entre gomas.

Otro consejo importante es que las gomas tractivas tengan menor comba que las directivas, si observamos en las
imdgenes de la F1 a simple vista se ve que las ruedas delanteras tienen mucha mas comba negativa que las
traseras, esto se debe a que las exigencias a la hora de doblar recaen mayormente sobre las gomas delanteras y
cuando se acelera sobre las traseras, por este motivo se pone menor comba en lrasera para lograr mayor superficie

de conftaclo a la hora de traccionar.

Por ultimo tengan en cuenta que cuanto menor es la comba generalmente menor es la presion en esa goma.
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Alturas

(L e s e e S

Il

Para poner la altura del auto tenemos que partir de la base que cuanto mas bajo esta el auto también mas bajo se
encuentra el centro de gravedad, asi que es una prioridad bajarlo tanto como sea posible, ahora, que es lo que no
nos posibilita bajar el auto?, las irreqularidades de la pista, los pianos, que toque mucho en la pista al alcanzar

velocidades alfas y nos termine frenando, esto ultimo especialmente en autos de formula.

Oftra cuestion importante que define como calibrar este elemenfo del seteo es la diferencia que pongamos entre /a
altura delantera y la trasera. Si necesitamos darle una fendencia al vehiculo de sobreviraje o subviraje podremos
hacerlo con las alfuras subiendo el fren delantero lograremos subviraje y lo contrario subiendo el trasero, ya que al

subir o bajar el auto modificamos los centros de rolido del tren que modjficamos.

En /a vida real se utiliza siempre mas alfura detrds que delante para lograr que baje la presion del aire en la salida del

vehiculo y con eso lograr que el aufo se agarre mas en el tren frasero, es algo que no he podido comprobar en e/

simulador.
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Topes

BT B7 8T C. BT B7 87 C.
166 kFa 166 kFa

BT B7 8T C. BT 87 87 C.
166 kFa 166 kFa

Relacionados directamente con /a altura del auto, los fopes de suspension sirven para que el mismo baje hasta un
clerfo punto, cuanto mas tope le ponemos menos trabajaran los muelles y por lo tanto menos se bajara el auto

logrando que este no foque con el piso en algunos sectores.

Suelen utilizarse en autos de formula, pero hay que tener en cuenta que cuanto mas tope ponemos menos trabaja e/
conjunfo muelle-amortiguador pudiendo provocar deslizamientos repentinos cuando el mismo deja de funcionar y se

pasa automaticamente a tener una suspension rigida al mejor estilo karting.
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Convergencia

La convergencia es la inclinacion con que se coloca al neumatico con respecto al avance del mismo, existen dos

fipos de convergencia, la positiva y la negativa o divergencia.

Convergencia Divergencia
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La convergencia positiva da estabilidad por eso suele usarse en el tren frasero mas principalmente cuando este es
fractivo y la convergencia negativa da agilidad al momenfo de dar un golpe de volante rdpido como puede ser en la
entrada a una curva, por eso suele usarse negativa en trenes delanteros para lograr de esta forma que el aufo fienda

aingresar la trompa con mas facilidad.

Hasta ahora parece ser fodo positivo en lo que a convergencia se refiere, ya que poniendo negativa delante y positiva
atrds tenemos la receta para que esto funcione perfectamente, y si bien en cierta forma es asi mientras no pongamos

valores muy elevados también tenemos algunos problemas que paso a describir debajo.

- Al estar inclinado con respecfo hacia la direccion en la que avanza el aufo esto hace que la temperatura de/

neumatico se eleve con las consecuencias de desgaste prematuro.

- Otro problema que no es tan noforio en el simulador es /a resistencia al avance y la falta de velocidad final que eso

provoca.

- Si bien al poner convergencia negativa ganamos a la enfrada a la curva, a la salida tendremos una ida de frompa,

esfo sumado al desgaste prematuro del neumatico provoca que se vaya incrementando con el correr de /a carrera.
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- En el ¢je delantero /a convergencia negativa provoca que cuando una rueda foca el pasto y pierde traccion la otra

que se encuentra en el asfalto tienda a devolver el auto a /a pista.

- En el gje trasero cuando se da convergencia posifiva y se toca la tierra con una sola rueda la que esta en el asfalto

gana fraccion y tiende a sacar al auto de la pista por la inclinacion que tiene hacia ese sector, esto provoca despistes

¥ muchas veces trompos.

Como dltimo consejo utilicen esta opcion solo si es necesario y con valores que oscilen entre -0.20 y 0.20.
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El difusor o avance es fundamental a la hora de poner a punfo el aufo y muchas veces se lo deja de lado por no
saber que es. Basicamente el difusor es el angulo de inclinacion del eje que sostiene la masa del neumatico en el eje

delantero.

Les dejo una grafica para que entiendan de que angulo estamos hablando, si bien el grafico es bastante basico

servira para explicar la funcion del difusor:
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Angulo de difusor

Sentide hacia donde avanza el vehiculo

En azul estd indicado el gje en donde se mueve la rueda cuando giramos el volante, como podemos ver esta no se

encuentra perpendicular al asfalfo sino que esta ubicada con una cierta inclinacion, ese angulo es el difusor o avance.

En el caso de tener avance simétrico, como se utiliza en todas las pistas menos en los dvalos, notamos que al doblar
/a rueda externa tiende a subir con respecto a su posicion original (con el volante derecho) y la inferna bajara, esto es
debido al angulo de difusor, esto provoca que /a rueda interna se cargue con mas peso que la externa y como el peso
de los vehiculo se carga en forma diagonal al cargarse mas la rueda delanfera interna también cargaremos mas a la
rueda trasera externa provocando una ida de cola del auto debido al peso que la misma soporta. En el caso de /as
ruedas delanteras lo que hace el angulo de difusor es sacarle peso a la rueda externa ya que esta va a soportar la

mayor parte de la carga por ser la rueda externa delantera la que soporta mas carga que ninguna ofra en la curva.

A mayor dngulo de difusor mas tendera a sobrevirar el aufo. Esto es tipico de ver en autos de traccion delantera que
generalmente se ponen con mucho dngulo de difusor para lograr contrarrestar la ida de trompa que tienen y
muestran como al subir la rueda delantera externa y bajar la interna dejan en el aire a /a trasera interna logrando la

salida de cola necesaria.

Sabiendo esto, debemos poner un valor para que el auto saque /a cola lo justo y necesario y no tengamos problemas
de trompos en la enfrada en curva por el excesivo peso que le estamos enviando a la rueda trasera externa de la

curva.
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Como consejo final tengan en cuenta que cuanfo mds angulo de difusor se aplica mas inestabilidad se puede generar

a la hora de un cambio de direccion brusca ya que estamos enviando el peso del auto de un lado al oftro.

Sugerencias y opiniones a guiadereglajes@genracing.com.ar
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NOTAS:
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