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Witam ponownie! W trzeciej - ostatniej czesci poradnika na temat
ustawien pojazdu w RBR, omdwie kwestie dostrajania zawieszenia oraz

mechanizméw réznicowych ("dyferencjatéw").

USTAWIENIA ZAWIESZENIA

MODEL UKLADU ZAWIESZENIA

masa resorowana (masa pojazdu/4)

sprezyna gtéwna 1
L_] amortyzator
(ttumik)
ruch kota
KOtO podczas jazdy
B
Dtugosc¢ sprezyny

Dtugos¢ sprezyny gtéwnej/podstawowej - im wieksza, tym wiekszy
skok zawieszenia - dopuszczalny ruch pionowy kofa (wieksza zdolnos¢ do
wybierania nieréwnosci i tagodnego lgdowania po skokach). Jednakze
zwiekszenie dtugosci sprezyny skutkuje podniesieniem Srodka ciezkosci
pojazdu (wyzsze zawieszenie), przez co pojazd m.in. wykazuje wiekszg

tendencje do rolowania.



Sztywnosc¢ sprezyny

Ustawienie to okresla, jakiej sity nalezy uzy¢, aby spowodowad
ugiecie sprezyny gtownej. Im wieksza wartos¢ sztywnosci sprezyny
(twardsza sprezyna), tym pewniejsze kierowanie i lepsza zdolno$¢ do
pokonywania nieréwnosci, kosztem nieco gorszej przyczepnosci. Jednakze
nie mozna przesadzi¢ z tq wartosciq, bo samochdd bedzie sie po prostu
odbijat od drogi, nie "wchfaniajac" nieréwnosci i nie absorbujac energii
uderzenia kota o nieréwnos¢. Ustawienie sztywnosci sprezyny ma
oczywiscie wptyw na balans pojazdu. Jezeli przednie sprezyny gtowne
beda sztywniejsze, niz te z tytu, charakterystyka pojazdu zblizy sie
w strone podsterownosci. Gdy przednie sprezyny gtdwne bedq mniej
sztywne, niz te z tylu - charakterystyka pojazdu zblizy sie w strone
nadsterownosci. Ponadto ustawienie sztywnosci ma wptyw na wysokosc
zawieszenia - im wieksza sztywnos$¢, tym wieksza dtugos¢ zespotu

amortyzujgcego.

Zrodto: the-border.com

Dtugosc¢ sprezyny pomocniczej

Sprezyny pomocnicze w ukfadzie zawieszenia pojazdu stuzg do
"tapania drogi", gdy koto jest odcigzone, np. podczas odrywania sie kot
podczas pokonywania wybojow, czy w ekstremalnych przypadkach
podczas pokonywania zakretow. Diuzsze sprezyny pomocnicze (oczywiscie

za cene podniesienia srodka ciezkosci pojazdu) - pozwalajg na osigganie



lepszego kontaktu kota z drogg podczas pokonywania wybojow

(modelowym przyktadem sg muldy na odcinku FSO Zeran martinez'a).

Sztywnos¢ sprezyny pomocniczej

Sprezyny pomocnicze, aby mogty wykonywac swojg funkcje, muszg
by¢ bardziej podatne (mniej sztywne), niz sprezyna gtdwna, co umozliwia
kontakt kota nieobcigzonego z drogq (sprezyna pomocnicza moze ugigc sie
pod wptywem ciezaru kota, dzieki czemu uzyska ono kontakt z drogq).
Zatem, im mniejsza jest sztywnos$¢ sprezyny pomocniczej, tym nizej
wedruje koto podczas, gdy jest odcigzone ("szukajac drogi"), np. podczas
lotu po wybiciu z hopy. Oczywiscie to, o ile wychyli sie koto, gdy jest
swobodne jest ograniczone wymiarami cylindra roboczego amortyzatora -
jego wysokoscig (nie wiem, jak modeluje to RBR - podejrzewam, ze jest

jakas graniczna wartosé).

Zrodio: Volkswagen Motorsport

Sprezyna gtowna (czerwona); Sprezyna pomocnicza (czarna)

Sciskanie/Dobicie (ang. Bump)

Wartos¢ ta okresla opor amortyzatora przed jego sciskaniem. Wraz
ze zwiekszaniem tej wartosci (zmniejszeniem podatnosci ukfadu na
$ciskanie), wzrasta reakcyjnos$¢ pojazdu na ruchy kierownicg (pewniejsze

sterowanie), zmniejsza sie podtuzna i poprzeczna transmisja masy (auto



mniej "przyklekuje" przy hamowaniu i przychyla sie na boki
w zakretach). Skutkiem ustawienia wyzszych wartosci bumpa jest
stosunkowo mniejsza przyczepnosc¢. Ustawienie Sciskania ma duzy wptyw
na balans pojazdu - jezeli wartos¢ ta bedzie wyzsza dla przedniego
zawieszenia, niz dla tylnego - samochdd bedzie bardziej podsterowny.
Zas, gdy wartosc¢ Sciskania bedzie wyzsza z tytu, niz z przodu - samochadd
bedzie bardziej nadsterowny. Dla zbyt wysokich wartosci Sciskania, uktad
zawieszenia bedzie gorzej znosit nieréwnosci (koto moze odbija¢ sie od
drogi). Dla wyboistych odcinkéw zalecane jest stosowanie nizszych

wartosci bumpa.

Rozciaganie/Odbicie (ang. Rebound)

Ustawienie odbicia zwigzanie jest stricte ze zdolnoscig uktadu
zawieszenia do amortyzacji (ttumienia drgan powstatych w wyniku
oscylacji/wahania sprezyny). Dla niskich wartosci tego ustawienia, pojazd
moze miec tendencje do odbijania sie od drogi po wylgdowaniu po hopie.
Jednakze niskie wartosci tego ustawienia zapewniajg dobry kontakt kota
nieobcigzonego z podtozem (ttumik "mniej przeszkadza" sprezynie
W rozciggnieciu) i lepszq przyczepnos¢. Uktad dla wysokich wartosci
rebounda, bedzie lepiej ttumit nieréwnosci. Jednakze koto moze "nie
nadazyc¢" za powierzchnig drogi, jezeli odbicie bedzie zbyt wysokie (ttumik
bedzie "bardziej przeszkadzat" sprezynie w rozciggnieciu, co wydtuzy czas

jej rozciggniecia).

Zrédto: ewrc-results.com



Szybkie Sciskanie (ang. Fast Bump)

Jest to warto$¢ =zastepcza Sciskania, ktora aktywuje sie dla
wiekszych  nieréwnosci, podczas pokonywania ktorych  nastgpi
przekroczenie progu szybkiego Sciskania amortyzatora. W zwigzku z tym,
ustawienie szybkiego sciskania powinno by¢ bardziej miekkie, niz dla
podstawowego Sciskania, pozwalajac na sprawniejsze pokonywanie

wiekszych nieréwnosci.

Prog szybkiego sciskania

Wartos¢ ta okresla predkos¢ Sciskania zespotu amortyzatora
w jednostce m/s, powyzej ktorej uktad pracuje w zakresie szybkiego
$ciskania, umozliwiajac pojazdowi pokonanie wiekszych nieréwnosci.
Polecam zostawiac to ustawienie w przedziale 0,15 - 0,25 [m/s] dla fizyk
NGP.

USTAWIENIA MECHANIZMOW ROZNICOWYCH

Maksymalny moment centralnego dyferencjatu
Dotyczy pojazddw wyposazonych w centralny mechanizm réznicowy

(np. N4, R4, stare wurce 2.0T, najnowsze wurce '17).

Wartos¢ ta okresla maksymalny moment blokujacy centralny
dyferencjat. Wraz ze wzrostem maksymalnego momentu centralnego
dyferencjatu, balans pojazdu zmierza w strone nadsterownosci, przy
jednoczesnym pogorszeniu stabilnosSci prowadzenia. Natomiast wraz ze
zmniejszaniem tej wartosci, wzrasta stabilno$¢ pojazdu, jednakze jego

charakterystyka zmierza w strone podsterownosci.

Wstepne napiecie przedniego/tylnego dyferencjatu (NGP)

Wstepne  napiecie  przedniego  dyferencjatu  dotyczy  pojazddow
wyposazonych w przedni dyferencjat (AWD, FWD - oski).

Wstepne napiecie tylnego dyferencjatu dotyczy pojazdow wyposazonych w
tylny dyferencjat (AWD, RWD).



W fizyce NGP ustawienia maksymalnego momentu
przedniego/tylnego dyferencjatu, zostaly zastgpione przez ustawienia
wstepnego napiecia mechanizmu réznicowego dla poszczegdlnych osi - jak
w rzeczywistosci.

Ustawienie to okresla wartos¢ wstepnego momentu obrotowego na
przednim/tylnym dyferencjale, ktéry zostaje zadany bez znaczenia na
réznice momentu na przednich kotach.

Oczywiscie ustawienia te majg duze znaczenie na balans pojazdu.
Zwiekszajgc napiecie wstepne przedniego dyferencjatu, pojazd staje sie
bardziej podsterowny. Gdy zas$ zwiekszymy napiecie wstepne tylnego
dyferencjatu, pojazd bedzie bardziej nadsterowny. Wieksze wartosci
wstepnego napiecia dyferencjatu mogg poméc podczas wygrzebywania sie
spoza drogi (np. podczas podjazdu pod gérke na Mlynkach po wypadnieciu
z drogi).

Roztaczenie centralnego dyferencjatu - reczny
Dotyczy pojazddw wyposazonych w centralny mechanizm réznicowy

(np. N4, R4, stare wurce 2.0T, najnowsze wurce '17).

Wartos¢ ta okresla nacisk (w procentach) na dzwignie hamulca
recznego, potrzebna do rozigczenia centralnego dyferencjatu w celu
utatwienia pokonania nawrotu. Jednakze wiekszo$¢ graczy nie moze
wykorzysta¢ potencjatu, jaki niesie za sobg doktadnie okreslenie chwili
roztaczenia centralnego dyferencjatu, gdyz zdecydowana liczba
wirtualnych kierowcéw posiada hamulec reczny, dziatajacy w trybie
0(0%) - 1(100%) - wiec w takim przypadku jakkolwiek bysmy nie ustawili
wartosci roztgczenia centralnego dyferencjatu - centralny dyferencjat i tak
sie rozitgczy po uzyciu hamulca recznego. Inaczej sprawa sie ma w
przypadku graczy, ktérzy oporzadzili sie w analogiczny hamulec reczny -
mogq oni wskaza¢ dokfadng wartos¢ nacisku na dzwignie hamulca

recznego, powodujgcqg roztgczenie centralnego dyferencjatu.



Préog hamowania lewa noga
Dotyczy pojazdow wyposazonych w centralny mechanizm rdznicowy

(np. N4, R4, stare wurce 2.0T, najnowsze wurce '17).

Wartosc ta okresla, na ile procent wcisniety ma by¢ pedat hamulca,
aby aktywowata sie mapa dyferencjatu srodkowego hamowania lewg nogq

(dezaktywujac jednoczesnie mape dyferencjatu srodkowego).

Mapa centralnego dyferencjatu
Dotyczy pojazddw wyposazonych w centralny mechanizm rdznicowy

(np. N4, R4, stare wurce 2.0T, najnowsze wurce '17).

Domysine ustawienie mapy centralnego dyferencjatu zaktada wzrost
blokowania dyferencjatu wraz ze zwiekszaniem nacisku na pedatu gazu
oraz hamulca. Ustawienia domysine nalezy traktowad jako punkt
odniesienia dla informacji, ktore znajdziesz na dole. I tak, zwiekszajac
wartosci blokowania dla poszczegdlnych procentéw nacisku na pedat gazu,
nastepuje wzrost podsterownosci pojazdu. Zmniejszajagc wartosci
blokowania dla poszczegdélnych procentdw nacisku na pedat gazu,
powodujemy wzrost nadsterownosci pojazdu. Zwiekszajac wartosci
blokowania dla poszczegdlnych procentdw nacisku na pedat hamulca,
zwiekszamy stabilno$¢ podczas hamowania. Za$ zmniejszajgc wartosci
blokowania dla poszczegdlnych procentdw nacisku na pedat hamulca,
powodujemy zmniejszenie stabilnosci podczas hamowania. Dyferencjat
mozna mapowac rowniez za posrednictwem predkosci pojazdu, jednak nie
polecam tego rozwigzania - lepiej uzalezni¢ zachowanie pojazdu od
nacisku na pedaty, niz od jego predkosci (lepsza przewidywalnosé

zachowania pojazdu).

Mapa centralnego dyferencjatu - hamowanie lewa stopa
Dotyczy pojazdow wyposazonych w centralny mechanizm rdznicowy

(np. N4, R4, stare wurce 2.0T, najnowsze wurce '17).



Dostrajanie ustawien tej mapy, odbywa sie na tej samej zasadzie
jak powyzej. Nalezy jednak pamieta¢, ze mapa ta uaktywni sie w
momencie hamowania, wiec nalezy ustawic jq tak, aby pojazd byt stabilny
podczas hamowania oraz by¢ moze (w zaleznosci od stylu jazdy), miat
bardziej podsterowng lub nadsterowng charakterystyke od ustawienia
gtdbwnej mapy centralnego dyferencjatu, by fatwiej/szybciej pokonywacé

zakrety (podczas hamowania lewg stopaq).

Mapa przedniego/tylnego dyferencjatu

Mapa przedniego dyferencjatu dotyczy pojazddw wyposazonych w przedni
dyferencjat (AWD, FWD - oski).

Mapa tylnego dyferencjatu dotyczy pojazdow wyposazonych w tylny
dyferencjat (AWD, RWD).

Mapy przedniego/tylnego dyferencjatu w fizyce NGP ustawia sie
inaczej, jak miato to miejsce w przypadku "starych fizyk". Jedynymi
aktywnymi ustawieniami sg wartosci pierwszego rzedu w kolumnach

"Throttle" oraz "Brake".

Dif ferential Map / Rear

Throttle e, Brake om==— Speed
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Wartosci  zaznaczone zielonym  kétkiem  okreslajg stopien
zablokowania dyferencjatu (w procentach) podczas przyspieszania
(kolumna Throttle) oraz hamowania (kolumna Break) dla tylnej osi.

Ogdlna zasada dobierania wartosci blokowania przedniego/tylnego
dyferencjatu jest nastepujgca: zwiekszajac procentowe wartosci
blokowania dyferencjatlu zwiekszymy trakcje pojazdu, za cene
utrudnionego opanowania pojazdu i nieco mniejszej przewidywalnosci jego

zachowania.



Oczywiscie wartosci blokowania dyferencjatdw przedniego oraz
tylnego majg wysoki wptyw na balans pojazdu. Jezeli zwiekszymy stopien
blokowania przedniego dyferencjatu dla przyspieszania - pojazd bedzie
wykazywat wiekszg podsterownos$¢ podczas przyspieszania. Z kolei, wraz
ze zwiekszaniem stopnia blokowania tylnego dyferencjatu dla
przyspieszania, pojazd bedzie wykazywat wiekszg nadsterownos¢ podczas
przyspieszania. Analogiczna zasada ma odzwierciedlenie w rubrykach
dotyczacych hamowania (Brake), z tq rdznica, ze mozemy regulowac

balans podczas hamowania pojazdu.
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