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NACHLAUFWINKEL

reduziert Geradeauslauf, erhght Lenkung ohne Last am Kurveneingang, verbessert die

(weniger o = s s < 5
8 Effizienz der Radaufhangung, reduziert die Lenkung unter Last in der Kurvenmitte und
am Kurvenausgang
verbessert Geradeauslauf, reduziert Lenkung ohne Last am Kurveneingang, verbessert die|
mehr Nachlaufwinkel |Lenkung unter Last in der Kurvenmitte und am Kurvenausgang, macht das Auto stabiler

auf unebenen Strecken

weniger

Scheiben

UNTERLEGSCHEIBEN LENKUNG

\weniger Lenkung in der Kurvenmitte, weicheres Einlenkverhalten, besser auf rauen,
welligen Strecken

mehr Scheiben

reagiert besser auf Lenkung

RADSTAND

Auto ist stabiler, einfacher zu fahren hat aber weniger Lenkung, lenkt

DEEESLRY W=E Nk

‘ German language, translated by Tobias Fritsch

Vorne

.

)

BODENFREIHEIT

Radstand |

weniger Bodenfreiheit

besser auf glatten Strecken, Auto reagiert schneller, insgesamt mehr Griff

mehr Bodenfreiheit

besser auf holprigen Strecken, Auto reagiert langsamer, Chassis neigt sich mehr, insgesamt weniger Griff

Vorne weniger als hinten bis 0,5 mm

verbesserte Lenkung in der Kurve, Auto halt in der Kurve besser, erhohtes Ubersteuern unter Last

innerer

QUERLENKER ANSCHRAUBPOSITION

mehr Traktion, mehr Neigung (wanken), schiebt mehr iiber die Vorderachse unter

Last. fiir kleine — mittlere Strecken mit wenig/mittlerer Traktion

Outer hole

bessere Kurvengeschwindigkeit, weniger Neigung (wanken), weniger Traktion,
empfohlen fiir groBe Strecken mit viel Traktion

VORDERE ANTRIEBSWELLE

52mm empfohlen fiir Teppich und groRe Asphaltstrecken
besseres Lenkverhalten aber schwieriger zu fahren, empfohlen fiir wenig bis
50mm mittleren Griff und kleine Asphaltstrecken

ANTRIEBSWELLE

mehr Lenkung und besseres ,Eindrehen” der Hinterachse, weniger Traktion, schwieriger

Einpresstiefe
(Radmitnehmer)

Verandert die 7 6
|Spurbreite des Autos \ 2

'\ Unter dem Querlent

langerer Radstand "’ .
schlechter ein, besser auf groBen Strecken oder Strecken mit viel Griff
Stali N HINTERER RADTRAGER
Gegensatzlich zu ,langer Radstand”, spricht besser auf Lenkbefehle an,
kiirzerer Radstand A f i ol bg " h' ‘I) R ! S hr Traktion ab
uto ist aggressiver, besser auf schmalen technischen Strecken Cintachenzuahrenbelsehn — — — - w |mehe Traktion aber weniger
W ootem ot ommtenen o | [Mehr 1| | Antriebswelle | [ Antriebswelle | [Mehr Scheiben eincrehen der Hinterachse
LENKHEBEL Teppich héheres hoheres [mehr Eindrehen der
H einfacher zu fahren verbessert . Rollzentrum | Mehr Sch Rollzentrum Q. e et
er i
> 3 HG e
M mehr Traktion und Lenkung aber schwieriger zu fahren Lenkung, empfohlen fiir
ALU m — [Teppich ALY mehr Eindrehen bei guten Griff
ir il
AL ffor Moosgummireifen

Querlenker

Einpresstiefe
Radmitnehmer)

L

ker messen

Verandert die
Spurbreite des Autos

VORDERER AUSFEDERWEGSBEGRENZER

[ weniger Ausfederweg (haherer Wert!)

lerhoht Lenkung ohne Last und Ansprechverhalten der Lenkung und macht das Auto einfacher

A

Schikanen zu fahren

(kleinerer Wert!)

ECS
in Schikanen mehr
D weniger Lenkung, generiert mehr Traktion, einfacher in Schikanen zu fahren
VORDERE SPUR
Erhhen (Nachspur) |stabiler unter Last und auf der Geraden

ErhGhen
Vorspur)

Reduzieren (Vorspur)

HINTERE SPUR

(mehr

reduziert Untersteuern, verbessert Lenkung am Kurveneingang, schnelleres
[Ansprechverhalten auf Lenkbefehle, weniger stabil beim Beschleunigen, macht das Auto
schwieriger zu fahren

mehr Traktion, stabiler, aber schiebt mehr iiber die Vorderachse unter Last und
niedrigere Kurvengeschwindigkeit

Vorspur)

Reduzieren (weniger

weniger Traktion, bessere Kurvengeschwindigkeit, mehr Lenkung unter Last und mehr
Eindrehen der Hinterachse

verringert das Ansprechverhalten der Lenkung aber erhoht die Lenkung unter Last und die Kurvengeschwindigkeit

HINTERER AUSFEDERWEGSBEGRENZER

[ weniger Ausfederweg (hoherer Wert!)

lerhoht die Stabilitdt aber das Auto schiebt mehr iiber die Vorderachse beim Gas geben

lmehv Ausfederweg (kleinerer Wert!)

Ierhéht die Lenkung unter Last und die Kurvengeschwindigkeit aber macht das Auto weniger stabil |

Nachspur

—IAckermanScheiben |

I Spur/Grad H endgiiltige Spur

Fincere, Suharespur < incre, e Spur |

4, |

STABILISATOREN

\ AURERER ACKERMAN|
= =5 der or flihlt sich
N 1-Innere Position 1] 2
weicher an, mehr neigen
verbessertes

untere

weniger

ACKERMANN

Scheiben

ruhigeres Lenkverhalten, Auto reagiert sanfter, besser geeignet fiir fliissige Strecken mit
Hochgeschwindigkeitskurven

mehr Scheiben

Lenkung spricht anfangs schneller an, Auto reagiert schneller auf Lenkeinschlag, besser
geeignet fiir kleine und enge Strecken

SCHEIBEN

mehr Scheiben

ITER DEN STORDAMPFERN

nfacher zu fahren, stabiler aber weniger Lenkung

|weniger

Schi

en

|schwier1ger zu fahren, mehr Lenkung

ROLLZENTRUM OBERER HALTER

kiirzerer oberer Querlenker (1) reagiert besser auf Lenkung, mehr Lenkung am Kurveneingang,
Auto neigt (wankt) mehr.

Yorns langerer oberer Querlenker(4) reagiert trager auf Lenkung, mehr Lenkung in der Kurvenmitte,
Auto neigt (wankt) weniger
kiirzerer oberer Querlenker (1) mehr Hinterachsgriff, niedrigere Kurvengeschwindigkeit, weniger
. Eindrehen der Hinterachse, Auto neigt (wankt) mehr
Hinten

langerer oberer Querlenker(4) weniger Hinterachsgriff, héhere Kurvengeschwindigkeit, mehr
Eindrehen der Hinterachse, Auto neigt (wankt) weniger

STABILISATOREN

(wanken) und mehr Traktion

untere

~ Ansprechverhalten 2 |Anfangsposition (Baukasten) ROPLTIEAR Scheiben
unter den der Lenkung der Stabilisator fiihlt sich unter den
5 2- AuRere Position hirter an, hdhere StoRdémpfer
einfacher zu fahren Kurvengeschwindigkeit, obere
obere; | \weniger neigen (wanken)
1
3 LA
B
Motorhalterung flex

1

Rollzentrum oberer Halter

Alu Spacer

I

(Carbon Versteinfung

verbessert das

Lenkbefehle

| Ansprechverhalten auf

verbessert das
Ansprechverhalten auf
Lenkbefehle

Rollzentrum oberer Halter

Motorhalter flex

besseres Ansprechverhalten auf Lenkbefehle und
héhere Kurvengeschwindigkeit aber macht das
Auto schwieriger zu fahren bei viel Traktion.
Empfohlen fiir Asphaltstrecken

macht das Auto einfacher zu fahren bei

(Autos beim Berthren der Curbs

viel Griff und eliminiert das Umkippen des

Schrauben hinten verbaut (Richtung HA) ~mehr
| Traktion, bessere Stabilitat in Schikanen
Schrauben vorne verbaut (Richtung VA) -
besseres Einlenkverhalten aber weniger stabil

nimmt zu), schnelleres Ansprechverhalten auf Lenkbefehle

Hinten

weicher (diinnerer Draht)

Chassis neigt (wankt) mehr, verbessert Traktion hinten, reduziert Traktion
vorne, reduziert Lenkung unter Last (Untersteuern nimmt zu)

harter (dickerer Draht)

Chassis neigt (wankt) weniger, reduziert Traktion hinten, verbessert
Traktion vorne, erhéht Lenkung unter Last (kann Ubersteuern hervorrufen),
schnelleres Ansprechverhalten auf Lenkbefehle in schnellen Schikanen

STORDAMPFER OBERE POSITION (DAMPFERBRUCKE)

\s/cahr:i;gr:’stnrsdimpfer verschlechtert Lenkung am Kurveneingang aber verbessert Kurvengeschwindigkeit
Vordere Stodampfer |, .\, | onkung am Kurveneingang
steiler

schrager

Hintere StoRdampfer

hohere Kurvengeschwindigkeit und besseres Eindrehen des Autos

steiler

Hintere StoRdampfer

mehr Hinterachsgriff

DIFFERENTIAL POSITION

weniger Sturz

weniger Traktion, weniger aggressiv aber

2u fahren, rutscht kontrollierbarer,

anfilliger

Vorderer Querlenker aus
Graphit

— ™™

Vorne
— - - - Sturz vorne Sturz hinten
e leras dlinmarar Dran) Chassis neigt (wankt) mehr, verbessert Traktion vorne, reduziert Traktion 1 bis 2,5°) I o | (normalerweise -1° bis -2,5°)
hinten, verbessert Lenkung ohne Last (kann Ubersteuern hervorrufen) mehr Sturz eRrSthe
Chassis neigt (wankt) weniger, reduziert Traktion vorne, verbessert Traktion 5 i i ir ei
hrter (dickerer Draht) b sl i cemerasa st et Tisflon;gtemu el St sorit fivd i g 5, "ehemes SaERmpl e i e e
en, reduziert Lenkung ohne Last am Kurveneingang (Untersteues abruptes AbreiRen des Grip, anfalliger umzukippen Position eiRen des Grip, aggressiver aber ungleichmaRiger bei

viel Sturz, weniger anfallig umzukippen

weniger Sturz

weniger Traktion, weniger aggressiv aber
gleichmaRiger zu fahren, rutscht kontrollierbarer,

7 |anfalliger

mehr Traktion und stabiler

aber zerbrechlicher

Hinterer Querlenker aus
Graphit
mehr Traktion und stabiler
aber zerbrechlicher

Oberdeck

STANDARD

fir weniger griffige Verhaltnisse,

insgesamt mehr Traktion und Lenknung

FLEX

mehr Schrauben

erhdhtes Ansprechverhalten
auf Lenkbefehle aber weniger
Traktion

weniger Schrauben

(Oben imehr Lenkung aber weniger Vorderachsgriff mehr Traktion, einfacher zu
Vorderes Differential [~ - mehr Vorderachsgriff aber das Auto schiebt mehr iiber die Vorderachse beim Gas fahren
geben
e mehr Lenkung unter Last aber das Heck wird etwas lockerer, Eindrehen der
Hinteres Di Hinterachse wird mehr/erzeugt iibersteuern
Uriten mehr Hinterachsgriff, hauptsachlich Griff unter Last, macht das Auto stabiler in
Schikanen aber das Auto scheibt mehr iiber die Vorderachse beim Gas geben
DIFFERENTIAL
Starrachse vorne mehr Lenkung in der Kurve, besser beim Bremsen unterer Servo Horn unterer
reagiert trager auf Lenkung aber hohere Kurvengeschwindigkeit (500k-1 mehr Traktion und das Auto fiihit verbesserte Lenkung, filr Stecken mit viel Griff,
. Miogj ¢ ¢ ¢ et B =M -1 ciger i denkarveman R |STANDARD FITETE | — Eindreheng:;er Hinterachse '
B hinten I weich _|mehr Lenkung in der Kurve und mehr Traktion - T — N : ] ) ] )
hart)||bessere Stabilitat und bessere Kurvengeschwindigkelt Zweiteilig |mehr Lenkung ALY biinies el Zweiteilig |fiir Stecken mit wenig und mittleren Griff
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German language, translated by Tobias Fritsch

Mehr Scheiben Mehr Scheiben
niedrigeres - hoheres Scheiben auf dem ARS-Gestange

Rollzentrum Rollzentrum Mehr Scheiben auf dem ARS-Gestange neigen das JOEN NCREASES
Gestange mehr, was in der Kurve dazu fiihrt, dass die
Vorspur abnimmt.

Beispiel: Mit einer Imm Scheibe wird die Spur auf 2,5
Grad reduziert sobald das Auto einfedert.

] | Das bedeutet, dass das Auto in der Kurvenmitte stérker
zum Lenken beginnt und dadurch eine héhere
Kurvengeschwindigkeit bei abnehmender Traktion
erreicht wird.

ARS™ SHIM SETTING = ANGLE OF LINKAGE

ARS Halterung

ACTIVE REAR 1. stabiler aber
SUSPENSION ™ weniger agil

2.agiler, aber
weniger stabil

TOE-IN DECREASES

TOE-IN DECREASES

TOE-IN INCREASES

StoRdampfer
Dampferdl Kolbenlécher Effekt
Vordere
weichere Dampfung diinner mehr Locher/groRere Locher langsameres Ansprechverhalten auf Lenkbefehle, Lenkung spricht am Kurveneingang schlechter an, mehr Ubersteuern am Kurvenausgang/beim Beschleunigen
hértere Dampfung dicker \weniger Locher/kleinere Lécher schnelleres Ansprechverhalten auf Lenkbefehle, Lenkung spricht am Kurveneingang besser an, mehr Untersteuern am Kurvenausgang/beim Beschleunigen
Hintere
(weichere Dampfung diinner mehr Locher/groRere Locher schnelleres Ansprechverhalten auf Lenkbefehle, verbessert Hinterachsgriff am Kurvenausgang/beim Beschleunigen, verschlechtert Hinterachsgriff beim Bremsen
hirtere Dimpfung dicker weniger Locher/kleinere Locher langsameres Ansprechverhalten auf Lenkbefehle, verschlechtert Hinterachsgriff am Kurvenausgang/beim Beschleunigen, verbessert Hinterachsgriff beim Bremsen
Federn
Vorrie Harter schnelleres Ansprechverhalten der Lenkung am Kurveneingang, weniger Lenkung am Scheitelpunkt und am Ausgang, Auto reagiert schneller, kann um die Mittellage nervis werden.
Weicher Auto spricht weniger stark auf Lenkbefehle an, besonders beim Bremsen, Auto hat mehr Lenkung in der Kurve und am Ausgang, Auto fiihlt sich ruhiger an
tihitan Harter Auto hat weniger Hinterachsgriff, mehr Lenkung, vor allem unter Last
Weicher Auto hat mehr Hinterachsgriff in allen Teilen der Kurve, Auto fiihlt sich ruhiger an
Rebound (Riickprall der Kolbenstange)
meh[;:leb?und (Kblueiens CHIWS oY Auto bekommt mehr Griff, Auto reagiert besser, Auto fallt leichter um bei Beriihrung von Curbs, Auto kann bei viel Griff umkippen
laus Dimpfer]
weniger Rebound (Kolbenstange fahrt |, ., ;..\ smmt weniger Griff, Auto ist weicher und verzeiht Fahrfehler, gut bei viel Griff
weniger aus Démpfer)
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o 2 6o 800, M08 4 Strecken mit wenig-mittelmaRigem Griff . o Q
X (X 1 (37 73] A reduziert Traktion, macht das Auto einfacher zu fahren da es weniger reagiert. Einfacher zu fahren in

t::i N 95 ‘tx g ’J 1 2° Hoheres Rollzentrum
= - =/ = Schikanen und Strecken mit viel Griff. Empfohlen fiir Teppich und Strecken mit viel Griff
¥o0e (X K

of @@ @ 8o v
o 090 AT "‘; > ; & - brei reduziert Traktion vorne, geringeres Ansprechverhalten der Lenkung, einfacher zu fahren, vermeidet
= — 2% its 5 s
IEI X EE ——‘ e L—j 0,57 1 tEner Umkippen, empfohlen fiir viel Griff ' ' Mittlere Position
< p3 39 ‘gj t‘l’i 1° 2° verbessert Traktion vorne, besseres Ansprechverhalten der Lenkung, empfohlen fir wenig— q,Smm oder 0,5° von der Mitte aus

¢ 58, Silooe schmaler mittlerem Griff . AuRere Position

1mm oder 1° von der Mitte aus
Mebhr kick-up (vorderer unterer |Gewicht wird ohne Last bzw. beim Bremsen mehr nach vorne verlagert, Chassis driickt sich mehr zusammen bzw. federt mehr aus (HA) ohne Last
Querlenker nach hinten geneigt) |oder beim Bremsen, Handling wird verbessert auf unruhigen Strecken, schlechteres Ansprechverhalten auf Lenkbefehle

Mehr Anti-dive (vorderer unterer [Gewicht wird ohne Last bzw. beim Bremsen weniger nach vorne verlagert, Chassis driickt sich weniger zusammen bzw. federt weniger aus (HA)
Querlenker nach vorne geneigt) |ohne Last oder beim Bremsen, Handling wird auf glatten Strecken verbessert, schnelleres Ansprechverhalten auf Lenkbefehle

Hintere exzentrische Buchsen

Hinteres Rolizentrum  (mm)iH 1 Spurbreite hinten  (mm) 8 [ “Eus—
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= 1° Hinteres Rollzentrum 182 Mt 2,5° 2°
a Niedrigeres verbessert Traktion des Autos aber niedrigere Kurvengeschwindigkeit und schiebt mehr tiber!|
34
@ 1° Rollzentrum die Vorderachse unter Last, empfohlen fiir Strecken mit wenig Griff E = 3°
8 5 Hoheres verbessert das Eindrehen (Wendigkeit) und Lenkung unter Last, empfohlen fiir Strecken mit @ 5 o
2 2 Rollzentrum __|viel Griff 2D - 2 1
2 i Spurbreite hinten | ji — 3,5° 4°
g breiter stabiler, einfacher zu fahren, weniger Eindrehen (Wendigkeit) und mehr schieben tiber die =
° 7 ° o
Q 1 Vorderachse. Empfohlen fiir Strecken mit mehr Griff ! 06 = 4 5
E 3 2 schmalor weniger sta'bil, be.sseres E‘indreljel.w (Wenc?igkeit) und Kurvengeschwindigkeit. Empfohlen fiir @ - 30
] Strecken mit wenig bis mittelmaRigem Griff 2
Pro-Squat (hint _, erhdht Untersteuern, stabiler am Kurvenausgang unter Last und beim Bremsen, geringere
DS TS Gewicht wird unter Last mehr nach Hinten verlagert, Chassis driickt sich unter Last mehr Erhdhen L% B g g . £ €
unterer Querlenker Wahrscheinlichkeit, dass das Auto auf der Hinterachse spontan ausbricht, verschlechtert
. . zusammen bzw. federt mehr aus (VA) verbessertes Ansprechverhalten auf Lenkbefehle (mehr Vorspur) “ 2 s B n
nach hinten geneigt) Hochstgeschwindigkeit
Anti-Squat (hinterer |Gewicht wird unter Last weniger nach Hinten verlagert, Chassis driickt sich unter Last Erniedrigen weniger stabil unter Last am Kurvenausgang und beim Bremsen, héhere
unterer Querlenker [weniger zusammen bzw federt weniger aus (VA). Verschlechtertes Ansprechverhalten auf (weniger Vorspur) Wahrscheinlichkeit, dass das Auto auf der Hinterachse spontan ausbricht, verbessert
nach vorne geneigt) |Lenkbefehle, verbesserte Traktion hinten Héchstgeschwindigkeit




