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Setup Guide

warum das Auto das macht was es nunmal macht.

0. Einleitung

Ganz zu Beginn sollte noch gesagt sein: 95% aller Probleme mit dem Auto sind Uberhaupt keine richtigen
Probleme, denn meistens liegt das Problem exakt zwischen Lenkrad und Sitz. Sollte dies ausgeschlossen
sein, hilft ein kurzer Blick in diesen Guide um eventuelle Probleme aufzudecken und zu eliminieren.

Die Abstimmung eines Autos ist eine hochkomplexe Angelegenheit und immer ein Kompromiss zwischen
verschiedenen Streckenabschnitten. Die perfekte Abstimmung wird es nie geben, daher ist es wichtig, sich
beim Fahren wohl zu fihlen.

Ich sage immer sehr gerne: Behandel das Auto wie eine Frau, denn das Auto mochte auch liebevoll
gestreichelt werden, und erst dann wird es das tun, was man von ihm verlangt.

Bevor du also an den Einstellungen des Autos rumschraubst, lerne erst die Strecke kennen und versuche
mit den Einstellungen schnell zu werden die du aktuell im Auto hast. Erst wenn du es schaffst bei diesen
Einstellungen +-0,3s pro Runde konstant zu fahren, dann kannst du dich mit den Einstellungen des Autos
beschaftigen um es 1. noch fahrbarer und 2. noch schneller zu machen. Vorher muss ich leider sagen:
Finger weg von den Einstellungen! (Sofern keine gravierenden Fehler vorliegen).

1. Grundkenntnisse Fahrwerk:
1.1 Federn

und warum man Federn immer so weich wie moglich abstimmen sollte

Warum weichere Federn? Federn gleichen die Unebenheiten auf der Fahrbahn aus. Je mehr
Unebenheiten ausgeglichen werden konnen, desto mehr Bodenkontakt bekommt der Reifen, was wiederum
zu einem hoheren Griplevel fuhrt. Allerdings haben weichere Federn den Nachteil, dass das der Reifen
etwas Zeit benétigt um das maximale Griplevel aufzubauen. Das Auto wird Trager. Ahnlich wie bei zu
wenig Luftdruck kann sich das Auto schwammiger anfiihlen. Es wird indirekt und bewegt sich mehr. ein
weiterer Nachteil ist, dass man eine etwas hohere Bodenfreiheit benotigt, damit das Auto nicht aufsetzt.
Zwar kann man das vermehrte Rollen durch einen harteren Stabi ausgleichen, allerdings lasst das die
Performance etwas schwinden.

Bei Nasse soll das Auto sich jedoch mehr bewegen, mehr rollen. Die Kraft soll langsamer aufgepragt
werden, damit sich das Auto langsam in den StraBenbelag reinkrallen kann. Zu schnelle Radlastverteilung
kann uUber den Impuls zu einem sofortigen Rutschen fiihren, was sich sehr nachteilig auswirken kann.
Einmal im Rutschen auf nasser Fahrbahn ist es sehr schwer das Fahrzeug wieder einzufangen.

Hartere Federn springen Uber Unebenheiten und der Reifen gleitet mehr Uber den Asphalt. beim
Beschleunigen konnen hier ebenfalls die Rader schneller durchdrehen. Vorteil von harten Federn ist
allerdings das direkte Reagieren des Fahrzeugs. Das Auto wird Agiler und folgt dem Input des Fahrers mit
weniger Zeitverzogerung.

Im Allgemeinen gilt jedoch der Grundsatz: so weich wie moglich und so hart wie notig.

In der Fahrzeugabstimmung fangt man daher immer zu weich an und wird dann harter, bis man sich im
Fahrzeug wohl fihlt.

1.2 Dampfer
und warum es wichtig ist, Dampfer in der Zug und Druckstufe zu verstellen

Die Dampfer nehmen Bewegungsenergie auf und versuchen das Auto ruhig zu halten. Die Energie, welche
die Dampfer aufnimmt ist proportional zu der Einfedergeschwindigkeit. Fahrt man also eine langgezogene
Kurve auf einer ebenen StraBe, haben die Dampfer keine Auswirkungen auf das Fahrverhalten innerhalb
der Kurve. Dampfer sind also nur beim Beschleunigen bzw. Abbremsen sowie Richtungswechsel sowie
Bodenunebenheiten ausschlaggebend. Beispiel Bremsen: werden die Druckstufen vorne weich und hinten
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die Zugstufe weich eingestellt, sinkt das Auto recht schnell vorne ein, was das Gewicht auf die vorderen
beiden Rader verschiebt. Das Heck kann in diesem Zustand unruhig werden, jedoch das Einlenkverhalten
stabiler. Andersherum bleibt das Fahrzeug beim Bremsen langer in einer stabilen Lage.

genauso sieht es mit Zug und Druckstufen rechts und links aus. Beispiel: Schikane Rechtskurve in eine
Linkskurve, stellt man hier die Zugstufe rechts weich, so rollt das Auto recht schnell in die Feder hinein.
Das kann zum einen gut sein, da, der Reifen schnell viel Grip aufbauen kann, es kann aber auch zu einem
Uberrollen fiihren, wodurch das Fahrzeug einen Impuls durch die Rollbewegung bekommt und somit
instabil wird.

Fazit:

Ubersteuern beim Anbremsen --> Druckstufe vorne harter, Zugstufe weicher.
Untersteuern beim Anbremsen --> Druckstufe vorne weicher, hinten Zugstufe harter
Mehr Traktion aus der Kurve raus --> Druckstufe hinten weicher, Zugstufe vorne harter
viele Bodenwellen --> high Speed Dampfereinstellung weicher

1.3 Stabilisatoren
und warum er so wichtig ist

Der Stabi ist fur das Rollen des Fahrzeugs verantwortlich. Wird der Stabi hart eingestellt, wird das Rollen
des Fahrzeugs unterdrickt und das kurvenauBere Rad dieser Achse sowie das kurveninnere Rad der
gegeniiberliegenden Seite starker belastet (Diagonalwirkung). Dies verandert die Gripverhaltnisse dieser
Achse leicht ins negative (geringfligiger Performanceverlust). Stellt man den Stabi vorne harter, und
hinten weicher, verlagert man die Radlast auf das hintere, innere Rad sowie das vordere auBere. Dies
fuhrt zu einem vermehrten Untersteuern in schnellen und mittelschnellen Kurven. Allerdings ist darauf zu
achten, dass die Antriebsrader immer die Fahrbahn berihren sollten. Optimal ware ein heben des
Beinchens an der nicht angetriebenen Achse auf der Innenseite. Je weicher ein Stabi eingestellt ist, desto
mehr wird sich das Fahrzeug vor allem im Umsetzen bewegen. Dies fuhrt jedoch zu einem langsameren
Ansprechen der Lenkung und kann unter umstanden zum Ausbrechen des Fahrzeugs fuhren, da die
maximale Querkraft versetzt zum Einlenkpunkt auftritt und somit fiir den Fahrer kalkulierbar ist.

Fazit: Hat man mehr Untersteuern in schnellen Kurven, sollte man den Stabi vorne weicher stellen (hinten
harter. Hat man mehr ubersteuern, sollte der Stabi hinten weicher (vorne harter) gestellt werden. In
einem vollwertigen Rennwagen ist die Verstellung des Stabis meist mit einem Feintuning gleichzusetzen,
wenn man alle Moglichkeiten des Feder/Dampfersystems ausgeschopft hat.

1.4 Bodenfreiheit

Die Bodenfreiheit, ein Thema, was eigentlich recht einfach scheint und doch ziemlich kompliziert ist. Im
Prinzip gilt hier wieder der Grundsatz:
"so tief wie moglich und so hoch wie notig”

doch so einfach ist das garnicht, denn hier spielen auch wieder die Federn und die Streckenbeschaffenheit
eine grofe Rolle. Ist die Strecke sehr eben, kann man eine niedrige Bodenfreiheit fahren, um das
Rollzentrum des Autos so niedrig wie es geht zu legen. Je niedriger das Rollzentrum, desto weniger neigt
sich das Auto in Kurven zur Seite und liegt damit deutlich stabiler.

Allerdings kann eine zu geringe Bodenfreiheit auch zum Aufsetzen des Autos flihren, was wiederum
unkontrollierte Fahreigenschaften hervorrufen kann. Im Schlimmsten Fall fangt hier auch ein Aero-
Fahrzeug an zu stallen. Siehe Thema Aerodynamik am Unterboden. In den meisten Fallen ist es jedoch
einfach das pure Aufsetzen und die damit verbundene Instabilitat vom Fahrzeug, welche vermieden
werden soll.

Allgemein kann man sagen: je ebener und je harter die Federn, desto niedriger sollte das Fahrzeug Uber
dem Asphalt liegen. je unebener und je weicher die Federn, desto hoher.

Was in der Realitat noch dazu kommt: mit der Fahrzeughohe kann man auch die Gewichtsverteilung
einstellen. dreht man hinten etwas hoher, bekommt man vorne mehr Gewicht (statische
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Radlastverlagerung). Diese Hohenverstellung wirkt sich immer diagonal aus. Hinten links hoher, vorne
rechts mehr Radlast. Vorne links hoher, hinten rechts mehr Radlast. Ob das in pCARS ebenfalls der Fall ist,
kann ich leider nicht sagen.

1.5 Federwegsbegrenzer

Was sind eigentlich Federwegsbegrenzer und was bringen sie? Federwegsbegrenzer sind eigentlich nur
dafiir das um das Auto daran zu hindern aufzusetzen. Auf manchen Strecken kann es dazu kommen, dass
durch Bodenwellen oder durch Kompressionen, wie z.b. in Spa, das Auto an einer Stelle so stark in die
Federn gedriickt wird, dass es aufsetzt. Der Rest vom Kurs ist dagegen vollkommen Harmlos und es gibt
hier absolut keine Probleme. Zwar kann man die Federn nun so hart einstellen, dass das Auto an dieser
einen Stelle nicht mehr aufsetzt, allerdings hat man dann auf dem Rest vom Kurs groBe Probleme, da
durch harte Federn der Grip vernichtet wird.

Nun kann man Federwegsbegrenzer einsetzen, um genau dieses Aufsetzen und damit ein
unkontrollierbares Fahrverhalten zu vermeiden. Man kann also weiche Federn fahren und hat somit ein
gutes Setup fur diese Strecke.

Vorsicht! Federwegsbegrenzer sind nicht dazu da die Bodenfreiheit einzustellen! Sollte die Feder auf den
Begrenzern aufsetzen, gibt es keinerlei Federwirkung mehr. Hier kann man durchaus sagen, dass die Feder
vollstandig auf Block lauft. (Auf Block bedeutet, dass alle Federwindungen aufeinanderliegen) Sollte dies
im Fahrbetrieb in Kurven der Fall sein, hat das Fahrzeug keinerlei Moglichkeiten mehr Bodenunebenheiten
auszugleichen. Im Optimalfall sollte kein Federwegsbegrenzer im Fahrzeug verbaut werden, auBer es gibt
nur an einer einzigen Stelle einen Punkt, an dem das Auto aufsetzt.

1.6 Spureinstellung

Vorspur (Toe In) = positive Werte // Nachspur (Toe Out) = negative Werte

RWD Regel:

Hinten etwas Vorspur stabilisiert RWD s durch Untersteuerwirkung in Kurven. Der Idealwert liegt zwischen
+0,16° und +0,25° Gesamtspur (bei pCars also zwischen +0,1 und +0,3 einstellen).

(Anmerkung: Bei Project Cars gibt es nur Gesamtspur. Einzelspur ware, wenn man links und rechts

einzeln einstellen konnte. Dann musste man durch Addition die Gesamtspur daraus errechnen.)

FF und AWD Regel:

Nachspur an der Hinterachse fiir besseres Einlenkverhalten (durch Ubersteuern).

1.7 Sturzeinstellung

und warum der Sturz eher eine Notwendigkeit ist.
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Bildquelle: www.dunlop.eu

Im Rennsport treten teilweise sehr hohe Seitenbelastungen auf, welche vom Reifen auf die StraBe
Ubertragen werden missen. Hierbei entstehen auch starke Scherkrafte, welche von dem Reifen bzw. der
Reifenflanke aufgefangen werden mussen. Man fahrt also

negativen Sturz, damit sich der Reifen bzw. die Felge abstiitzen kann. Die Flanke des Reifens wird somit in
der Kurve nicht so stark seitlich belastet und der Reifen an sich erhalt dadurch eine groBere
Aufstandsflache. Wirde man einen Reifen ohne Sturz durch schnelle Kurven jagen, konnte es unter
Umstanden auch passieren, dass sich der Reifen von der Felge lost. Er wird einfach abgeschert.

Nachteilig an hohen Sturzwerten ist jedoch die Kurvenfahrt in engen Kurven mit wenig Seitenkraften. Hier
hat der Reifen deutlich weniger Aufstandsflache und das Auto fangt an zu rutschen. Es ist also wieder ein
Kompromis zwischen schnellen Kurven bei denen in der Regel ein hoherer Sturz gefragt ist und langsamen
in denen der Sturz sich negativ auswirkt.

Positiver Sturz wird in der Regel nicht verwendet, da das auBen liegende Rad die Belastung abfangen
muss. erst wenn das innere Rad starker belastet wird, was im Motorsport eigentlich nicht der Fall ist,
kommt ein positiver Sturz in Frage.

Achtung bei zu hohen Sturzwerten! auf geraden Streckenabschnitten wird die Innenseite der Flanke sehr
stark belastet. Hier kann der Reifen uberhitzen und sich sehr stark abnutzen.

Fazit: Hat der Kurs viele schnelle Kurven ist generell eine hohere negative Sturzeinstellung notig, hat der
Kurs viele langsame Kurven, sollte der Sturz geringer eingestellt werden.

1.8 Gewichtsverteilung

Der letzte wichtige Punkt im Fahrwerkssetup ist das Thema Gewichtsverlagerung. Zwar spielt das was die
Abstimmung vom Feder-Dampfersystem angeht keine Rolle, aber trotzdem gehort es zu den
Grundeinstellungen vom Fahrzeug. Man hort oft, dass das Gewicht 50:50 im Fahrzeug verteilt sein soll. Das
kommt durch die maximal mogliche Kraft, die vom Reifen Ubertragen werden kann. Siehe Thema
Kammsche Kreis. Verlagert man nun das Gewicht des Fahrzeugs nach vorne, bekommen automatisch die
Vorderrader mehr Grip und es hilft in jeder Situation einer Kurve. Ebenfalls kann man auch das Gewicht
nach hinten Verlagern, wenn man mehr ubersteuern hat. Hier wirkt das Gewicht unterstutzend hinten.
Sollte man also mit Zusatzgewicht fahren, kann man hier ebenfalls ein bisschen spielen.

Dynamische Gewichtsverteilung: Man konnte hier auch dynamische Radlastverteilung sagen, denn wie der
Name schon sagt, ist hier Dynamik im System. Sprich: Die Gewichtsverteilung andert sich in jeder
Fahrsituation. Bremst man, bekommt man automatisch mehr Grip auf der Vorderachse. Gibt man wieder
Gas, bekommt man automatisch mehr Grip hinten (sofern man nicht zu viel Gas gibt, weil dann drehen die
Rader durch und man hat null Grip). In der Kurve sieht das genauso aus. hier sind es die kurvenauBeren
Rader die den Grip bekommen.
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Bei einem Porsche ist dieser Effekt sehr ausgepragt. Einerseits kann es zu einem Untersteuern beim
einlenken kommen, wenn man zu spat bremst und somit zu schnell in der Kurve ist, allerdings kann man
hier auch Untersteuern bekommen, wenn man zu friih bremst! Der Porsche braucht zwingend die
Bremswirkung und die Gewichtsverlagerung nach vorne um einlenken zu konnen, da der Motor und das
sonstige Gewicht eher hinten sitzt. Gibt man nun Gas, haben die Vorderrader fast null Grip mehr, weil der
wenige Grip vorne noch mehr abnimmt.

2. Antriebsstrang

Als Antriebsstrang bezeichnet man im Grunde die Gesamte Einheit, welche zum Vortrieb des Autos
benotigt wird.

2.1 Die 5 verschiedenen Differenziale in Project CARS 2

In Project CARS 2 gibt es die Moglichkeit nicht nur ein Differenzial zu aktivieren sondern man hat die
Auswahl zwischen 5 verschiedenen.

Sperrdiffenzial
Torsen-Diffenzial
Lamellensperrdifferenzial
Viskosperre

Ratcheling

U DN WN =

)
)
)
}
)
)
B
:
}
)
)
)

Sperrdiffenzial

Starrer Durchtrieb der das Differenzial sperrt und die Achsen zwingt sich mit genau der gleichen
Geschwindigkeit zu drehen.

+ mehr Haftung beim Beschleunigen in Kurvenausfahrt
- schlechtere Wendigkeit
- keine Einstellmoglichkeiten

Achtung: ist das Sperrdifferenzial aktiv, so werden ALLE anderen Differenziale deaktiviert!
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Torsen-Differenzial

Mechanisches Differenzial welches die Unterschiede der Reifengeschwindigkeiten begrenzt indem das
Motordrehmoment verstarkt auf die sich langsamer drehende Achse iibertragen wird.

Kraftbalance Verhaltnis:

Diese Einstellung verandert die Verteilung des Drehmoments wenn Gas gegeben wird (z.B in der
Kurvenausfahrt).

Wagen bricht beim Gas geben aus? diesen Wert erhchen.

Hoher Wert = hoher Sperreffekt

Niedriger Wert = niedriger Sperreffekt

Rollbalance Verhaltnis:

Diese Einstellung verandert die Verteilung des Drehmoments wenn der Wagen ohne Gas geben rollt.
Es erhoht die Stabilitat bei der Einfahrt in die Kurve.

Wagen ist instabil bei der Kurveneinfahrt? diesen Wert erhohen.

Hoher Wert = hoher Sperreffekt

Niedriger Wert = niedriger Sperreffekt

Lamellensperrdifferenzial

Ahnlich wie ein offenes Differenzial, jedoch erweitert um Lamellen welche die beiden Achsenhalften
verbinden.

Vorspannung:

Wirkt sich auf die Balance aus wenn kurven ohne Gas gefahren werden und steuert wie glatt der Ubergang
zwischen kein Gas zu Gas ist.

Das Differenzial bleibt solange gesperrt (aktiv) bis die Vorspannung uberschritten wird.

Hoher Wert = verschlechtert die Mandvrierfahigkeit

Niedriger Wert = verbessert die Manovrierfahigkeit

Kupplungen
gibt an wie viele Lamellen verwendet werden. Das Hinzufligen von Lamellen multipliziert den Sperreffekt.

Beispiel: 4 Lamellen gleich doppelt so viel Sperreffekt wie ein System mit 2 Lamellen.

Zugrampe
Diese Einstellung verandert die Verteilung des Drehmoments wenn Gas gegeben wird.

Hoher Wert = weniger Kraft auf Lamellen = weniger Sperreffekt.

Niedriger Wert = mehr Kraft auf Lamellen = mehr Sperreffekt.

Achtung: Ab 90°kein Sperreffekt mehr!

Bei schwacheren Motoren lieber einen kleinen Winkel nutzen da von Anfang an weniger Drehmoment fir
den Sperreffekt existiert.

Schubrampe
Diese Einstellung verandert die Verteilung des Drehmoments wenn kein Gas gegeben wird.

Hoher Wert = weniger Kraft auf Lamellen = weniger Sperreffekt.
Niedriger Wert = mehr Kraft auf Lamellen = mehr Sperreffekt.
Achtung: Zuwenig Schubrampe kann zum untersteuern fiihren
Achtung: Ab 90°kein Sperreffekt mehr!
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Viskosperre

Ein Differenzial was mit einer hochviskosen Flussigkeit mittels Reibung von Platten eine Sperrwirkung
zwischen den Achsen erzeugt. Wenn die beiden Plattengruppen nicht im Einklang rotieren wird durch die
Scherkraft ein Sperren erzeugt.

Das Differenzial arbeitet Ruckelfrei, jedoch kann es ein Durchdrehen der Reifen nicht verhindern denn es
aktiviert sich erst wenn ein wenig Slip vorhanden ist.

Viskosperre
Hierdurch wird die Sperrwirkung angepasst.

Hoher Wert = mehr Stabilitat bei Kurveneinfahrt + mehr Grip bei Kurvenausfahrt
Niedriger Wert = weniger Stabilitat bei Kurveneinfahrt + weniger Grip bei Kurvenausfahrt
Achtung: Zuviel Viskosperre kann zum untersteuern fiihren

Ratcheling

Ein einfaches Differenzial, das bei Krafteinwirkung voll sperrt. Beim Rollen dagegen voll 6ffnet.

+ maximaler Grip bei Krafteinwirkung und trotzdem kein Verlust der Wendigkeit

- ruckeliges Handling da der Ubergang von voll gesperrt zu voll gedffnet sehr abrupt stattfindet und nur
mit dem Gas Pedal kontrolliert wird.

Allgemeines iiber Differenziale:

Ohne Gas:

e Offen: Rader drehen frei. Dadurch ist dein Fahrzeug wendig und agil. Tendenziell aber auch unruhig
und dadurch ubersteuernd.

o Geschlossen: Beide Rader der Antriebsachse drehen sich gleich schnell, wodurch dein Fahrzeug
geradeaus fahren will. Es untersteuert also.

Mit Gas:

e Offen: Rader drehen frei, es geht erstmal gleich viel Drehmoment an beide angetriebenen Rader.
Da das Kurveninnere aber weniger Widerstand hat, kann es passieren, dass es durchdreht. Dann
bekommst du gar keinen Vortrieb mehr, weil kein Drehmoment mehr am KurvenauBeren Rad mit
Grip ankommt. Das kennt man z.B. im Winter beim PKW mit offenem Differential im Schnee oder
wenn ein Rad in der Luft hangt. Hier hast du also ein durchdrehendes inneres Rad, aber kein
Vortrieb und durch die Drehmomentverteilung (torque vectoring) tendenziell untersteuernd auf
dem Gas.

e Geschlossen: Das Drehmoment wird so verteilt, dass sich beider Rader gleich schnell drehen.
Solange die Haftung da ist, ware es tendenziell also untersteuernd. Da das kurvenauBere Rad aber
mehr Drehmoment bekommt, besteht die Gefahr, dass es irgendwann mit der Kraft nicht mehr
klarkommt und die Haftund verliert. Da das aber das Rad war, auf dem die Last lag und das fiir
deine Haftung gesorgt hat, verlierst du die Haftung und hast Ubersteuern auf dem Gas (power
oversteer). Durch die Drehmomentverteilung hast du auBerdem eine Kraftwirkung, die das Auto
eher nach innen zieht. Daher nutzen z.B. Drifter geschlossene Differentiale. Oder eben auch
Gelandewagen, wenn ein Rad ofter Mal in der Luft hangt.

Ein ganz aggressives Setup hat also ein moglichst offenes Differential ohne Gas und moglichst
geschlossenes Differential auf dem Gas.

Allgemeines iiber das Sperrdiffential:

sehr Komplex und doch recht einfach

Das Sperrdifferential sorgt dafur, dass sich das Antriebsmoment gleichmaRig auf beide Antriebsrader
verteilt. Wurde ein Standartdifferential verbaut sein, konnte man das rechte Hinterrad drehen und das
linke Hinterrad wiirde sich selbststandig in die andere Richtung drehen, ohne dass Kraft auf die
Antriebswelle geleitet wird. Sperrt man nun das Differential, kann man so ohne weiteres die beiden Rader
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nicht drehen, ohne dass Kraft auf die Antriebswelle geleitet wird.

Im Umkehrschluss bedeutet das, dass bei einer Kurvenfahrt das Innere Hinterrad ebenfalls Kraft
Ubertragen kann genauso wie das auBere. Das fiihrt zu einer starkeren Vorwartsbewegung des Fahrzeugs.
Dadurch dass sich die Rader nicht mehr, oder zumindest schwerer mit unterschiedlicher Drehzahl drehen
konnen, fihrt es zu einem starkeren Untersteuern in langsamen und engen Kurven. Das Bremsverhalten
wird ebenfalls verbessert. Der Wagen schlingert weniger beim anbremsen.

Bei einigen Fahrzeugen kann man Das Bremsverhalten sowie das Beschleunigungsverhalten des
Differentials verandern. Das Perfekte Diff arbeitet degressiv bzw. progressiv. Am Anfang einer jeden
Bremsung sollte das Differential eine Sperrung von 100% aufweisen. Je langsamer das Fahrzeug wird und je
mehr es in die Kurve einlenkt, desto mehr sollte das Diff aufmachen bis es den Kurvenscheitel bei 0%
Sperrung erreicht. Ab hier gibt der Fahrer wieder Gas und beschleunigt. je weniger der Fahrer lenkt, desto
mehr sollte das Diff wieder sperren, bis es schlieBlich wieder bei 100% Sperrung angelangt ist. Die beste
Brems bzw. Beschleunigungswirkung wird stets bei 100% Sperrung erreicht.

Die Vorspannung im Diff sorgt dafiir dass das Diff im Leerlauf eine hohere Wirkung hat. Je harter es
eingestellt ist, desto mehr untersteuern erzeugt es, wenn man weder Gas gibt noch bremst. Der Hinweis
dass das Rad bei hoherer Einstellung der Beschleunigungswirkung durchdreht ist damit zu erklaren, dass
mehr Antriebskraft auf das auBere Rad Ubertragen wird. hier sollte mit dem GasfuB moglichst vorsichtig
agiert werden, da dieses eine Rad schnell die Haftung verlieren kann. Generell hat man aber mehr
Vortrieb durch eine starkere Sperrung. Bei wenig Sperrung wird das innere Rad starker durch den Antrieb
belastet. Wirde dieses Rad durchdrehen, verpufft einfach die Leistung und landet nicht auf der StraBe.

Fazit: je mehr das Differential sperrt, desto mehr moglichen Vortrieb hat das Fahrzeug. Es fuhrt jedoch zu
vermehrten untersteuern in Kurven. Das Fahrverhalten wird jedoch berechenbarer, da das Fahrzeug
weniger zum Ausbrechen neigt. Ist das Untersteuern (meist) in engen Kurven zu stark, jedoch auf anderen
Teilen der Strecke kein Thema, deutet das auf eine zu starke Sperrung hin.

2.2 Das Getriebe

und warum es mehr ist als nur eine Ubersetzung
Ubersetzung HotLap bzw Qualifikation:

e Der hochste Gang sollte am schnellsten Streckenteil ausgefahren werden konnen!
Ubersetzung Rennen:

e HotLap Ubersetzung, aber 10 bis 20 km/h langer! (Luft fiir Windschattenfahrten)
Tipp zur Gangauslegung:

e Solange man in irgendeiner Kurve nicht den richtigen Gang findet, stimmt die Abstimmung nicht
e Ersten Gang auf die Geschwindigkeit der langsamten Kurve einstellen. Dadurch riicken die
restliche Gange naher zusammen.

2.3 Motorkihlung

Im Motorsport ist es wichtig die Motorkihlung richtig einzustellen. Denn ein Auto hat nicht nur einen CW-
Wert fur die Karosse, sondern auch einen CW-Wert fur die Luftstromung innerhalb des Autos. beide
Widerstande addiert ergeben den Gesamtwiderstand. Hat man nun also die volle Kuhlerflache zur
Verfligung, muss die Luft durch enge Kanale durch, was den Widerstand erhoht. Klebt man den Luftkiihler
etwas ab, muss sich nur noch ein Teil der Luft durch den Kiihler zwangen und die andere Luft wird ohne
groBe Verluste einfach vorbei geleitet.

Es ist also immer ein Kompromiss und man sollte die Kiihlung an die jeweiligen AuBentemperaturen und
Gegebenheiten anpassen.

Kurz zusammengefasst:
Bei Regen braucht man nicht so viel Kiihlung wie bei Sommer und wolkenlosem Himmel.
Die Motorkiihlung muss in pCARS 2 deutlich weiter gedffnet werden als im Vorganger
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Je mehr Vollgasanteil eine Strecke hat wird ebenfalls mehr Kiihlung wird benotigt.
Schaden vorne am Auto beeintrachtigt die Kiihlung enorm!

Also immer die Kiihlwassertemperaturen im Auge behalten! Ab ca. 140° gibt es Motorschaden welcher in
1-2min den Motor zum Platzen bringen kann.

2.4 Luftmengenbegrenzer

Warum gibt es den eigentlich? Ganz einfach: wenn die Luftmenge begrenzt wird, dann hat der Motor auch
eine maximale Leistung. Es ist also eine Leistungsbegrenzung. Zwar kann man auch den Spritfluss
begrenzen, aber Luftmengen kann man am besten immernoch mit einem Luftmengenbegrenzer, oder
Fachwort "Restriktor” begrenzen. Somit konnen z.b. bei den ADAC GT Masters eine Corvette mit 6,5 Liter
Hubraum zusammen mit einem Camaro 7,2 Liter Hubraum und einem Porsche mit 4,8 Litern mithalten.
Der eine hat mehr Motorleistung als der andere, dafiir hat der andere mehr Aerodynamik. Also
verschiedene Starken und Schwachen in einer Rennserie. Damit alle in etwa die gleichen Rundenzeiten
fahren konnen, muss also die maximale Leistung begrenzt werden.

Hintergrund:
Luft wird durch einen engen Kanal geschickt und weil Luft maximal mit Schallgeschwindigkeit stromen

kann, ist das maximale Luftwolumen daher physikalisch bedingt begrenzt. Volumen pro Sekunde, die
Geschwindikeit ist endlich, der Querschnitt ebenfalls. Somit kann man auch die Luftmasse pro Sekunde
festlegen. Und da immer ein Lamdawert von 1 angestrebt wird, kann der Motor eben auch nur eine
gewisse Spritmenge verbrennen. Luft und Sprit sind also gekoppelt. Zu viel Sprit, wird die verbrennung
unsauber. zu wenig Sprit, wird die Verbrennung zu heil und der Motor geht auf dauer kaputt. Beides ist
nicht gewollt.

2.5 Bremsen/Kuppeln/Zwischengas

Warum bendtige ich eigentlich bei manchen Autos Zwischengas? Nun, wer im Winter schonmal Auto
gefahren ist, bei ca. 30 auf Schnee ruckartig in den 1. geschaltet hat, wird bestimmt bemerkt haben, dass
die Vorderrader anfangen zu rutschen. Auch merkt man beim Runterschalten, dass kurz nach dem
gangeinlegen eine deutlich groBere Bremswirkung durch den Motor eingeleitet wird, als paar Sekunden
spater, wenn die Drehzahl wieder abnimmt. Das nennt man Schleppmoment. Ein Teil der Bremsenergie
wird dazu verwendet den Motor hochzudrehen. Im Motorsport kann das Fatale Folgen haben. Bremst man
nun am Limit, reicht das aus um bei heckgetriebenen Fahrzeugen ein Blockieren der Hinteren Rader
herbeizufiihren. Folge: ein Dreher.

Nun gibt es verschiedene Arten von Getrieben. Hier ein kleiner Uberblick:

altes sequenzielles Getriebe:

e hochschalten: Ziindunterbrechung mit dem FuB, oder per Elektronik

e runterschalten: Kupplung und Zwischengas (Zwischengas ist hier um das schleppmoment
auszugleichen und Kupplung um den Gang einzulegen)

neues sequenzielles Getriebe:

e hochschalten: Ziindunterbrechung per Elektronik, fuB bleibt voll drauf.

e runterschalten: Zwischengas um schleppmoment auszugleichen und Synchrondrezahl zu erreichen.
schlupf im Getriebe reicht aus um den Gang einzulegen.

Wippschaltung (Formel 1, LMP1, neue Formel 4, Formel 3, gp2, GT3 etc.):

e hochschalten: voll auf dem gas, Elektronik macht den Rest. Schaltimpuls per Elektronikimpuls aus
der wippe
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e runterschalten: voll auf der Bremse, Elektronik gibt teilweise Zwischengas, regelt ebenfalls das
schleppmoment des Motors

3. Reifen
3.1 Reifenphysik

und warum man mit einem Fronttriebler beim untersteuern das Auto nicht mit Gas gerade ziehen kann.

>
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Abbildung 13: Der Kammsche Kreis.
Bilderkldrung: der duflere Kreis markiert die maximal mogliche aufnehmbare Kraft vom Reifen, bevor
man ihn lberfdhrt

Oft gesehen und sehr oft nur gedacht: gz; Aber ok, woher sollen die Leute es wissen.

Oft hort man bei Autofahrern mit Frontantrieb, dass wenn ein Auto uber die Vorderachse schiebt
(Untersteuert) man einfach Gas geben muss, damit das Auto sich in die richtige Richtung zieht. Um es mit
den Worten aus den 90ern zu beschreiben: ZONK!

Das funktioniert namlich nicht. Ein Reifen kann nur eine bestimmte maximal resultierende Kraft
aufnehmen. Beschleunigt man, wirkt die kraft rein in Richtung der Bewegung, also langs zum Auto. Beim
Bremsen ist es ubrigens genauso, nur umgekehrt. Bei einer stationaren Kreisfahrt, also einer Fahrt im Kreis
bei der die Geschwindigkeit konstant bleibt, wirken nur seitliche Krafte. Wenn also nur eine dieser 3
angesprochenen Kraftkomponenten auftritt, kann der Reifen die maximale Kraft in diese Richtung auf die
StraBe aufpragen. Tritt aber eine Mischform auf, also beim Bremsen auch in die Kurve hinein fahren, oder
aus der Kurve heraus beschleunigen, so muss man die Kraftkomponenten vektoriel addieren. Die
Resultierende Kraft davon ist nun die maximal mogliche. Ergo: entweder viel lenken und wenig Gas geben,
oder viel Gas geben und wenig lenken. Zusammen ergibt das den Kammschen Kreis. Zusehen rechts auf
dem Bild.

Wird eine der Kraftkomponenten groBer, wird auch die Resultierende groBer. Ist sie dann groBer als die
maximal mogliche Kraft, kommt es zum Rutschen. Und somit ist Gas geben in einer Kurve bei einem Front
angetriebenen Auto, was eh schon am Rutschen ist gerade die falsche Variante.
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3.2 Luftdruck
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Klasse

Anzustrebender
Reifendruck

Besonderheiten

Formelklasse

Vorne 1,7 Bar
(24 PSI)

Hinten 1,45 Bar
(21 PSI)

Indycar im Oval:
rechts bis zu 45
PsI

Anzustrebende Reifendriicke (warm*) nach
Aussage von Casey Ringley (SMS):

Im Setup wird der Kaltdruck eingegeben, die
untenstehenden anzustrebenden Werte
beziehen sich jedoch auf den Warmdruck*

zu viel Luftdruck: Generell ist es bei einem

Moderne GTs
& LMP

vorne und
hinten ~ 1,8 Bar
(26 PSI)

Auf sehr
langsamen
Strecken bis zu 1,6
Bar (24 PSI)
runter; Auf sehr
schnellen bis zu
1,90 / 1,95 Bar
(28 PSI) hoch

vorne und
Tourenwagen hinten
& V8 2,0 Bar (29 PSI)
Supercars bis 2,15 Bar (31
PSI)
vorne und Im Oval: 3,0 Bar
Ford Fusion hinten 2,4 (35 und mehr (45 bis
PSl) bis 2,6 Bar 50 PSI) auf der
(38 PSI) rechten Seite
Leichte vorne und
Sportwagen hinten
(Radical, BAC, || -~ 1,6 Bar (24
KTM etc.) PSI)
2,1 Bar (29 PSI)
3;f“e“fahrze bis 2,2 Bar (32
PSI)
VI (T In etwa wie
Vintage GT hinten +/- 1,8 moderne GTs
Bar (26 PSI)
Ausbalancieren in
Vintage Ut/ L7 (02D (e]) einer Spannbreite
als Startwert .
Formelwagen vorne und zwischen 1,2 Bar
und Gruppe 6 hinten (17 PSI) und 2,0

Bar (29 PSI)

zu hohen Luftdruck so, dass der reifen zu
wenig Auflageflache hat. Der Reifen wird
also nur lokal Temperatur bekommen. Dies
halt zwar den Luftdruck im Reifen konstant,
fiihrt aber zu einer partiellen Uberhitzung
der Laufflache in Folge von Querbelastungen
in Kurven. Sollte der Reifen einmal anfangen
zu rutschen, das nennt man auch das
"Uberfahren” des Reifens, fangt dieser dann,
als Resultat der partiellen Uberhitzung, an
zu schmieren. Sollte dieser Effekt einmal
eingesetzt haben, ist es nur schwer wieder
abzustellen, da man die Geschwindigkeit
stark drosseln muss um die Uberhitzte
Lauffache wieder abzukihlen. Sollte man
seinen Fahrstil nicht andern, baut sich das
Griplevel immer weiter ab, und der
VerschleiB erhoht sich. Allerdings nicht so
stark, wie wenn man mit zu niedrigem
Luftdruck fahren wirde.

zu wenig Luftdruck: Zwar bekommt der
Reifen mehr und schneller Temperatur, da
der Reifen mehr Wlakarbeit verrichten muss,
doch hat dieses Verhalten einen starken
Einfluss auf den VerschleiB vom Reifen. Ein
Reifen hat namlich eine Latschflache,
welche sich aus einem Haft und einem
Reibteil zusammensetzt. Durch das Reiben
erhalt der Reifen die Temperatur, jedoch
wird der VerschleiB durch das Abgleiten des
Gummis auf dem Untergrund (Schlupf)
enorm erhoht. Weiterhin kann es sein, dass
die Flanken mehr arbeiten miissen und der
Mittelteil der Laufflache keinen guten
Kontakt mehr zum StraBenbelag aufbauen
kann (nur bei extrem wenigem Luftdruck).

Generell kann man jedoch sagen, dass sich der gesamte Reifen sich mehr bewegt, was auch oft als
schwimmen bezeichnet wird. Man kann sagen, dass das gesamte Fahrverhalten bei zu niedrigem Luftdruck
sehr schwammig wird. Bei zu niedrigem Luftdruck Uberhitzt der Reifen auch vollstandig auf der gesamten

Laufflache, was den Verschlei zusatzlich in die Hohe treibt.

Wenig Luftdruck kann oft flir eine Runde gut sein, da der Reifen sehr schnell Temperatur bekommt, wirkt
sich aber im Verlauf eines Rennens negativ auf die Haltbarkeit aus. Selbst bei Humaner Fahrweise
unterhalb des Leistungslimits des Reifens kann es zu einer globalen Uberhitzung kommen, da der Reifen
durch die Walkarbeit standig geheizt wird. Zu wenig Luftdruck im Rennen ist daher schlimmer anzusehen

als zu viel Luftdruck!.
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3.3 Reifentemperatur

An den Reifentemperaturen kann man auch einiges erkennen, ob der Reifen anstandig arbeitet oder nicht.
Wichtig sind hier die Temperaturen: innen, mitte, auBen. Da man generell mit Sturz fahrt, werden die
inneren Temperaturen die hochsten sein. nach auBen hin sind die Temperaturen abnehmend. sollte der
Temperaturunterschied von innen zur Mitte deutlich kleiner, bzw. der Temperaturunterschied von auBen
zur mitte im Vergleich zu innen zu mitte deutlich groBer sein, lasst das auf zu viel Sturz schlieBen. Es kann
aber auch sein, dass der Reifendruck zu hoch eingestellt ist! Dieses Thema ist recht schwierig, daher ist
hier ausprobieren das A und O. wichtig ist einen nahezu linearen Temperaturabfall von innen nach auBen
hinzubekommen, bei dem der Gradient so klein wie es geht gehalten werden sollte.

Problem: ich bekomme keine Temperatur in den Reifen!

Sollte das wirklich der Fall sein, kann man zu aller erst am Fahrstil was andern. Wie sieht es mit der
Reifentemperatur aus bei starkem fahren von Schlangenlinien? Normalerweise misste die Temperatur der
Vorderrader schnell ansteigen, sollte das nicht der Fall sein, kann es an einem zu hohen Luftdruck liegen.
Generell gilt jedoch: Je kalter das Wetter, desto aggressiver der Fahrstil! Leider kann man nicht pauschal
sagen, ob man nun weniger Luftdruck fahren sollte. In der Realitat gibt der Reifenhersteller den optimalen
Luftdruck an. Alles andere ist vom Fahrer abhangig, da jeder Fahrstil eine andere Einstellung des
Luftdrucks benotigt. Hier muss man viel testen und rumprobieren. Das ist auch meistens der Grund,
warum im Rennsport viel getestet wird. Ich denke, pCars durfte hier leider ahnlich komplex sein, da das
Reifenmodel wohl sehr ausgefeilt funktioniert. Jeder der die Simulation des Reifenmodells nicht kennt,
hier eine kurze Erklarung und der Grund warum jeder Reifen einen eigenen CPU Kern zur Simulation
benotigt

Generelles:

Die Reifen in Project CARS 2 sind starker temperaturabhangig als im ersten Teil. Das heifit im Sommer bei
hohen Streckentemperaturen werden die weichen Reifen schneller iGiberhitzen und die harten Reifen eher
die bessere und griffigere Wahl sein. Daher sind diese auch in den meisten Klassen die Standardreifen. Bei
optimaler Reifentemperatur haben die weichen Reifen mehr Grip, jedoch ist die optimale
Reifentemperatur kaum bei jeder AuBentemeratur erreichbar, weshalb in den Sommermonaten auf den
meisten Strecken die harten Reifen die bessere und schnellere Wahl sind. Uberhitzende Reifen sorgen
nicht nur fir weniger Grip, sondern auch fur einen hoheren VerschleiB.

Optimale Arbeitstemperaturen

e  Weiche Slicks: 70 °C bis 85°C
e Harte Slicks: um die 90°C
o Bei StraBenfahrzeugen: 80 °C bis 90 °C (weich) / Bei harten Reifen geringere Temperaturen

Wann welche Reifenmischung zu wahlen ist und wo das temperaturseitige Arbeitsfenster der Reifen liegt,
zeigt auch folgende Grafik von Pirelli:

COMPOUND SURFACE AMBIENT TEMPERATURE GROUND TEMPERATURE
HARDNESS TREADWORKING | SMOOTH | MEDIUM | ABRASIVE | HARDNESS | 5| 0 | & 51020 30|40 50|50
Super soft DSS 50" - 75° L] Super soft
& Soft DS 70° - 85° . . Soft
Medium DM 80° - 85° . . Medium
Hard DH 80" - 105° [ ] [ ] Hard
Soft WS . . Soft |
Hard WH L] . Hard
Temperaturverteilung:

Sturzwerte in Kombination mit dem Streckenverlauf und der Fahrweise sorgen fiir groRere oder kleinere
Temperaturunterschiede zwischen der Reifeninnenseite, Reifenmitte und ReifenauBenseite. Diese
Temperaturunterschiede sind also ganz normal und kénnen in der Telemetrieanzeige in Project CARS 2
abgelesen werden.
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Etwa 5 °C bis 10 °C Temperaturunterschied ist hier ein grob anzustrebendes Fenster. In der Realitat gibt
Michelin im Porsche Supercup gar 20° C Temperaturunterschied zwischen Innen- und AuRenseite bei
Sturzwerten von -4,5 Grad an. 20 °C ist auch laut Pirelli der maximal zu tolerierende Temperaturunterschied
zwischen Innen- und AURenseite, wahrend der Unterschied zwischen Vorder- und Hinterreifen nicht mehr
als 25 °C betragen sollte.

4. Aerodynamik

Fahr mit mehr Flugel! hat er gesagt. Dann bist du schneller hat er gesagt. Aber dass man auf der geraden

dann uberholt wird, das hat er nicht gesagt! =

So oder so ahnlich geht es einigen, die nicht so recht wissen, warum sie was machen sollen. Aber kein
Problem, in den folgenden paar Zeilen werden die Grundprinzipien der Aerodynamik verstandlich
erlautert.

4.1 Fligel

Es gibt sogenannte "Wing-Cars" zumindest wurden die ersten Formel 1 Autos mit Fliigeln genannt. Die
Frage ist nur, warum werden liberhaupt Fliigel verbaut? Ein Fligel bedeutet ja schlieBlich Gewicht,
erhohter Luftwiderstand, weniger Beschleunigung, weniger Hochstgeschwindigkeit etc. Aber trotz dieser
ganzen negativen Eigenschaften gibt es viele Dinge, die einen Flugel teilweise unverzichtbar machen. Man
weil bereits aus der Fliegerei, dass ein Fligel auftrieb erzeugt. Also ein Tonnenschweres Flugzeug zum
Abheben bringt. Wenn wir jetzt den Fligel umdrehen, dann passiert exakt das gleiche wie bei einem
Flugzeug, nur umgekehrt. in etwa genauso:

Luft stromt entlang -

der Oberseite langsamer \@’ ﬁ/ / —
und erzeugt Uberdruck. > C:-f BSOS

e ——

e oo '
S

.7
Aufwind

Luft stromt entlang
\ﬂ/ der gekriimmten Unter-

\& \@/ seite schnellerund
erzeugt Unterdruck.

Bildquelle: board.toyota-forum.de

Aber wieso bendtigen wir uberhaupt einen Fligel an einem Rennauto?

Ein Flugel erzeugt Abtrieb, und somit eine Kraft Richtung Boden. Es wird zwar Umgangssprachlich
behauptet, dass das Auto auf den Boden gepresst wird, allerdings muss ich das leicht korrigieren, denn das
Auto hat eigentlich keine Verbindung zur StraBe. Es sind die Reifen, die auf den Boden gepresst werden.
Wir reden hier von der Sache mit der Radlast. Aus der Physik kennen wir die Zusammenhange der Reibung.
Freibung=H*Fg Also auf Deutsch: je mehr Kraft senkrecht auf den Boden wirkt, desto mehr Kraft kann auch
der Reifen ubertragen. Im Kammschen Kreis wird somit die maximal mogliche Kraft, also der Kreis einfach
groBer. Erklart wurde das beim Thema Reifenphysik. Je mehr Abtrieb wir also erzeugen, desto schneller
konnen wir in den Kurven fahren.

Ebenfalls konnen wir auch friher Vollgas geben! Wirde ein Formel 1 Auto keinen Heckfliigel haben,
wirden die Reifen auch noch bei 200 Sachen volle kanne durchdrehen und der Fahrer musste dafiir nicht
einmal das Gaspedal durchdriicken.

Eruvadhor — Version 4.0 14. November 2017 Seite 15 von 45


https://www.pcars-forum.de/index.php?thread/1591-was-passiert-in-meinem-auto-setupguide-mit-erkl%C3%A4rung/&postID=10238#a-reifenpysik

FPROJE
AT

> T,

i
7
f

e
\

7]

Was soll ich jetzt tun? Mehr oder weniger Flugel?

Nachteil der ganzen Geschichte ist nur die Sache mit dem Luftwiderstand. Je steiler ein Fligel angestellt
ist, desto mehr Luftwiderstand erzeugt er auch. Es ist also immer ein Kompromiss zwischen Topspeed und
Kurvengeschwindigkeit. Steht man weiter hinten im Starterfeld und weiB, dass man ein leicht uberlegenes
Auto hat, fahrt man normalerweise minimal weniger Fliigel, damit man auf der Geraden leichter aus dem
Windschatten Uberholen kann. Wenn man vorne steht, sollte man weiterhin den Fligel fir die optimale
Rundenzeit verwenden, da man dem Feld wegfahren muss. Welche Einstellung das genau ist, sollte man
im freien Training sich selber erarbeiten.

Aber Vorsicht! man muss zwischen Aerodynamischem Grip (Erzeugt durch den Flugel) und Mechanischem
(erzeugt durch das Fahrwerk) unterscheiden, was bei weitem nicht einfach ist! Daher gilt meistens die
Regel: lerne ein Auto ohne Fliigel abzustimmen, bevor du dich an die Aerodynamik wagst.

Wie soll ich denn nun den Fligel einstellen?

Das ist genau die Frage, die sich viele von euch stellen. Man sollte zuerst in der Standarteinstellung fahren
und das Fahrzeug mechanisch gut aufstellen. Da die Fligel nur in schnellen Kurven wirken, sollte man hier
etwas rumprobieren. Eine genaue Methode wie man was einstellt gibt es leider nicht. Oft ist es eine
fehlerhafte Fahrzeugabstimmung, die zu einem uber oder untersteuern fuhrt. Ein kleiner Tipp: orientiert
euch an der Topspeed der Top-Piloten! Das kann ein sehr gutes Indiz sein, welche Heckflugeleinstellung
die beste Rundenzeit hervorruft. Denn nur der Heckfligel ist fir den Luftwiderstand verantwortlich und
somit auch fir die Topspeed.

Fahrzeug spezifische Einstellungen:

Viele wissen nicht, dass die aerodynamische Kraft mit der Geschwindigkeit zum Quadrat in Verbindung
steht. Ergo: doppelte Geschwindigkeit 4-fache Kraft. Somit ist der aerodynamische Einfluss von Auto zu
Auto unterschiedlich.

In GT3 Autos wird der Heckflugel z.b. mehr dazu verwendet, die Topspeed auf der Geraden einzustellen
und das Auto auf der Bremse stabil zu machen. In der Kurve hat der Flugel nur wenig Einfluss. Hier muss
Ubrigens auch gesagt werden, dass ein normales Auto immer Auftrieb erzeugt! Selbst ein M3 auf deutschen
Autobahnen erzeugt Auftrieb. Von daher ist es auch sehr gefahrlich auf der Autobahn schneller als 200 zu
fahren, da das Auto durch die geringere Aufstandskraft deutlich an Stabilitat verliert. Bei einem GT3 wird
dieser Auftrieb meistens nur kompensiert, jedoch kein zusatzlicher Abtrieb erzeugt.

Bei einem Formel Fahrzeug, Prototyp oder LMP1 Klasse sieht das schon anders aus. Hier werden teilweise
das Doppelte oder das 4-fache des Fahrzeuggewichts als Abtrieb generiert! Hier spielt dann auch

die Aerodynamische Balanceeine wichtige Rolle.

Die Einstellung der Topspeed ist auch mehr dazu da, den Motor auf der Geraden in einem optimalen
Drehzahlbereich zu halten. Speziell bei Turbomotoren flacht die Drehmomentkurve bei hohen Drehzahlen
ab. Es kann daher Sinnvoll sein auf der Geraden auf 2-3 km/h zu verzichten, daflir aber ein stabileres
Bremsverhalten zu haben.

4.2. Aerodynamische Balance

Manchmal kann es sein, dass ein Auto in schnellen Kurven leicht zum Ubersteuern neigt, dafiir aber in
langsamen zum untersteuern. Das muss nicht zwingend ein fehlerhaft eingestelltes Fahrwerk sein! Hier
greift wieder die Aerodynamik. Optimal liegt ein Fahrzeug dann, wenn es ohne Fligel perfekt liegt und
mit Flugel einfach nur schneller in den Kurven ist und somit eine bessere Rundenzeit erreicht wird. Vorne
und Hinten herrscht somit der gleiche Anpressdruck und das Auto ist aerodynamisch ausbalanciert. Kommt
es nun dazu, dass das Auto in schnellen Kurven doch libersteuert und es nicht am Fahrwerk liegt, sollte
der Heckflugel leicht angestellt, oder der Frontflugel leicht abgeflacht werden, damit in jeder
Fahrsituation das Auto stabil in der Kurve liegt.

Wie bereits angedeutet ist es teilweise sehr schwer herauszufinden, ob es nun an der Aerodynamik liegt
oder an der Mechanik. Ein Hinweis dafur kann ein Blick in die Daten geben. Auf einer geraden Strecke,
kann man sehr genau verfolgen, wie sich die Aerodynamik in den einzelnen Geschwindigkeitsabschnitten
entwickelt. Uber den Federweg kann man dann Rechnerisch ermitteln, wieviel Newton Abtrieb bei
welcher Geschwindigkeit erzeugt werden.
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Man sollte ebenfalls genug Bodenfreiheit einplanen! Denn je schneller das Auto unterwegs ist, desto mehr
driicken sich die Federn durch die erhohte Normalkraft zusammen. In langsamen kurven hat das Auto
somit einen hoheren Schwerpunkt als in schnellen Kurven. Das sollte ebenfalls bedacht werden. Aus
diesem Grund sind Aerodynamikautos auch oft mit sehr harten Federn versehen, um den Effekt zu
minimieren.

4 .3. Unterboden/Diffusor

Als letztes Thema mochte ich den Unterboden ansprechen, denn dieser erzeugt oftmals mehr Abtrieb als
so mancher Fliigel. Damit ein Unterboden funktioniert, muss er erstens komplett verkleidet sein und
zweitens einen Diffusor besitzen. Ein Diffusor alleine hat meistens einen sehr geringen bis garkeinen
Effekt.

Ein schoner Unterboden ist z.b. hier zu sehen:

Bildquelle: auto.see-blog.net
Bugatti Veyron

Funktionsweise des
Unterbodens:
Vereinfacht kann man sagen,
dass die Luft unter dem Auto in
einen engen Kanal gezwangt
' wird und die Luft schneller
: Stromen muss
(Kontinuitatsgleichung) daher
ein Unterdruck entsteht. Dieser
Unterdruck zieht das Auto
ebenfalls ahnlich wie ein Flugel
zur StraBe und erzeugt Abtrieb.
Der Diffusor ist ausschlieBlich
dafiir da, die Luft wieder an den
Umgebungsdruck anzupassen und
die Luftstromung unter dem

: : Auto zu bestimmen. Da das
Thema sehr komplex ist, belasse ich es hierbei und Widme mich nun weiter den Effekten.
Je naher der Unterboden an der StraBe ist, desto schneller muss die Luft stromen und desto mehr Abtrieb
wird erzeugt. Sollte das Auto jedoch aufsetzen, reift der gesamte Luftstrom ab und muss sich nach einer
gewissen Zeit neu bilden. Der Unterboden bekommt hier einen Stromungsabriss in der Fachsprache
auch Stall genannt.
Ist der Unterboden jetzt zu weit von der StraBBe entfernt, hat er wieder kaum Einfluss auf die
Aerodynamik, auBer verringerter Luftwiderstand.
Sollte es doch einmal passieren, dass der Unterboden aufsetzt, die Stromung abreiBt, springt das Auto
sofort ohne Vorwarnung durch die Ruckstellkraft der Federn in die Luft und kann in sehr sehr seltenen
Fallen, mit zusammenfallen von ungiinstigen Zustanden (einer Kuppe, oder einem WindstoB in einem
ungunstigen Winkel) sogar zum Abheben des Fahrzeugs fuhren. Hier springt das Fahrzeugt so weit in die
Luft, dass der Unterboden keinen Unterdruck, sondern Uberdruck erzeugt und somit wie ein Tragfliigel mit
Bodeneffekt wirkt. Folge: das Fahrzeug wird unkontrollierbar abheben. Ein sehr gutes Beispiel hierfir ist
der Unfall auf der Nordschleife am 28.3.2015.

Fazit:

Stimme das Auto so ab, dass die Federn hart sind, um moglichst in jeder Lage den gleichen Bodenabstand
zu haben und das Chassie niemals auf der Strecke aufsetzt. Wie beim Fahrwerk gilt die Devise: so niedrig
wie moglich und so hoch wie notig.
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5. Kurzanleitung Abstimmung flir Kurven

5.1 Untersteuern in Kurven
e  Wo untersteuert mein Auto?

Kurveneingang: Meistens entsteht Untersteuern am Kurveneingang durch zu schnelles in die Kurve fahren.
In 90% der Falle ubersteuert das Auto dann auch am Kurvenscheitel. Sollte man jedoch nicht zu schnell
sein und dennoch Untersteuern bekommen, kann man mehr Vorspur vorne sowie mehr Nachspur hinten
fahren, um ein agileres Einlenken zu erwirken. Die Nachspur hinten bedeutet, dass das Fahrzeug ebenfalls
hinten mit in die Kurve einlenkt. Ein kleiner Zusatzlicher Effekt: Durch die Nachspur hinten ist das Auto
stabiler in der Vorwartsbewegung! Sollte das keinen gewiinschten Effekt erzielen, kann man die Dampfer
in der Druckstufe vorne weicher oder die Zugstufe hinten weicher machen. Das Fahrzeug bekommt durch
diese Einstellung mehr Grip auf der Vorderachse.

Kurvenscheitel: Hier ist zu unterscheiden, ob es sich um eine schnelle oder eine langsame Kurve handelt.
Generell gilt: sollte das Auto in der Kurvenmitte untersteuern, kann man den Radsturz vorne bei schnellen
Kurven erhohen, sowie bei langsamen Kurven verringern. Die Kurvenmitte ist vergleichbar mit einer
stationaren Kreisfahrt und ist daher etwas besonders in der Fahrzeugabstimmung. Um mehr Grip zu
erzeugen ist es in der stationaren kreisfahrt notwendig die Federn harter zu machen, um ein agileres
Einlenken/Lenkverhalten zu ermoglichen. Eventuell helfen auch hartere Stabis, allerdings kommt dieser
Effekt mehr bei schnellerne Kurven zum tragen. Das Differential sollte in diesem kurzen Moment nicht
gesperrt sein.

Kurvenausgang: Im Kurvenausgang kann es sein, dass das Fahrzeug nach aufen zieht. Es tritt hier
untersteuern auf. Als Abhilfe konnte eine weichere Zugstufe im Dampfer vorne bzw. eine hartere
Druckstufe hinten dienen. Eventuell kann man auch den Stabi vorne weicher bzw. hinten harter einstellen.
Dies sollte jedoch die letzte Instanz sein, falls die Einstellung der Dampfer keine Wirkung zeigt.

5.2 Ubersteuern in Kurven

e Wo iibersteuert mein Auto?

Kurveneingang: Hier kann man genau die gegenteiligen Einstellungen vornehmen wie beim Untersteuern
im Kurveneingang. Sinnvoll ist eine 100% Sperrung im Kurveneingang bzw. Bremsvorgang im Differential.
Jedoch ist es auch manchmal vorteilhaft auf 80% Sperrung zu gehen, dies ist allerdings Fahrerabhangig.
Generell kann man sagen: je weniger Sperrung im Differential (Heckantrieb), desto weniger Grip an der
Vorderradachse

Kurvenscheitel: Hier kann man wieder genau das Gegenteil anwenden wie beim Untersteuern im
Kurvenscheitel. Differential hinten hohere Sperrung in diesem kurzen Bereich in dem weder Gas noch
gebremst wird. Das Auto versucht sich hier von selber wieder gerade zu ziehen, da das linke Rad mit der
gleichen Drehzahl drehen muss wie das rechte. Allerdings hat das Diff weniger Einfluss auf das
Fahrverhalten wie die Einstellung der Dampfer bzw. Federsysteme.

Kurvenausgang: In den allermeisten Fallen ist hier ein zu bleihaltiger GasfuB der Grund fur das
Ubersteuern siehe: 3.1 Reifenphysik. Hier lohnt es sich gefiihlvoll mit dem Gas umzugehen um nicht die
Bodenhaftung zu verlieren. Das Differential sollte hier wieder auf 100% Sperrung stehen und generell gilt
wieder genau das Gegenteil wie beim Untersteuern am Kurvenausgang.
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5.3 Vorgehensweise Setupeinstellung

| Vorgehensweise bei Ubersteuern ]

Nein Nein
Kurveneingang ? > Kurvenmitte ? > Kurvenausgang ?
¢ Ja Ja *
Vorne weniger Druckstufe Hinten tiefer gehen

v & v

Hinten mehr einfedern

Hinten mehr Druckstufe lassen beim Beschleunigen

v

is Mi Nein
Langsa?::1 l::oMlttleres " Hohes Tarmpo?
J Ja ¢ Ja
Schiégt das Fahrwerk New N Nein -
hinten durch? » Rollt das Heck stark ? Downforce erhéhen
J Ja * Ja *
Hinten hartere Federn Hinten Stabi hérter Hinten weichere Federn Hinten mehr Zugstufe
Hinten mehr Highspeed
I Drucksnﬁe g Hinten mehr Druckstufe Hinten Stabi weicher - Hinten weniger Zugstufe
Hinten héartere Federn Hinten Hohe reduzieren Hinten mehr Lowspeed
Druckstufe

Vorgehensweise bei Untesteuern

Nein
Kurveneingang oder Mitte ? > Kurvenausgang ?
| Ja | Ja
. Nein
Kurveneingang ? Vorne mehr Zugstufe
i Ja
: ; Ja
Kurr\‘/ae:::‘ng?:r%::::ee;ner »  Vorne mehr Zugstufe Kurvenmitte?
v Ja y a
Untersteuern bei hohen Nain Untersteuern bei mittleren oder niedrigen Schlagt das fahrwerk
Kurvengeschwindigkeiten ? i Kurvengeschwindigkeiten ? durch ?
L Ja | Ja Nein,, ) Ja
Downforce vorne erhohen Vi hr St Rollt die Vorne
oder hinten verringern RS LA Front Federn
l * stark ? héarter
Nein |_¢ Ja
EARZRUGHING VoD Hinten mehr Nachspur i
absenken P Vorne Vorne )
Vorne h Federn Vorne Stabi
v tiefer -] TV e : hérter
Zugstufe weicher
Fahrzeughohe vorne l ¢
Absenken Sicherstellen
Il Vorne Stabi dass die Vorne mehre
weicher A FLO“;t';‘rckm Druckstufe
u
Vorne weniger Druckstufe l Sturz auf absinkt ¢
belasteten kdnnte.
Vorne Rad Traktion am Vorne
Weniger |—» Hinterrad | €1 hartere
Druckstufe Kosten Federn

(Quelle: Fahrdynamik in Perfektion von Wolfgang Weber, grafisch aufbereitet von @Cant BeSlow)
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Weniger libersteuern:
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Weniger untersteuern:

Stabi vorn harter (kiirzer)
Stabi hinten weicher (langer)
Hartere Druckstufe vorn
Hartere Federung vorn
Weichere Zugstufe hinten
Breitere Spur hinten

Mehr Heckfllgel

Hoherer Luftdruck hinten

Negativer Sturz hinten

Mehr libersteuern:

Stabi vorn weicher (langer)
Stabi hinten harter (kirzer)
Weichere Druckstufe vorn
Weichere Federung vorn
Weichere Zugstufe vorn
Breitere Spur vorn

Mehr Frontspoiler
Hoherer Luftdruck vorn

Negativer Sturz vorn

Mehr untersteuern:

Stabi vorn weicher(ldnger)
Stabi hinten héarter(Kirzer)
Hartere Druckstufe hinten
Hartere Federung hinten

Hartere Zugstufe hinten

Allgemein zu Reifentemperatur:

e Weiche Slicks: 70 °C bis 85°C

e Harte Slicks: um die 90°C

Stabi vorn héarter(kirzer)
Stabi hinten weicher(langer)
Weichere Druckstufe hinten
Weichere Federung hinten

Weichere Zugstufe hinten

e Bei StraBenfahrzeugen: 80 °C bis 90 °C (weich) / Bei harten Reifen geringere Temperaturen

Reifenwahl:

Grob gesagt Je kélter die Strecke, desto softer der Reifen.

Ab 30 °c solltet ihr generell harte Slicks wahlen da ansonsten der Reifen nach 1-2 Runden abgefahren ist.
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6. Das erweiterte HUD

Da nun sehr viele von euch das Spiel besitzen, aber mit den vielen Daten des HUD einfach liberfordert
sind, schreibe ich hier auch nochmal eine HUD Erklarung. Im Folgenden zerschneide ich das HUD um
einfach einen besseren Uberblick der einzelnen Teile zu bekommen.

6.1 HUD Ubersicht

In der Ubersicht unten rechts am Bildschirmrand findet ihr erst einmal die wichtigsten Informationen iiber
das Fahrzeug, Drehzahl, Geschwindigkeit, Bremse, Gas etc. Hier kann man auch Uberprifen ob man nur
halbherzig bremst, oder voll ins Pedal reintritt! Speziell fur Bremsenmods mit Loadcell wichtig, da diese
Bremsen nicht mit dem Pedalweg funktionieren, sondern mit der Kraft, wie stark man in die Bremse tritt.

1. Anzeige Bremse welche anzeigt wie stark die Bremse betatigt wird (je starker desto mehr ist
der Indikator rot gefullt)

2. Anzeige Kupplung (2x vorhanden) welche anzeigt wie stark die Kupplung betatigt wird (je
starker desto mehr ist der Indikator orau gefillt)

3. Anzeige Gas welche anzeigt wie stark die Gas betéatigt wird (je starker desto mehr ist der

Indikator grun gefullt)

Ganganzeige

Drehzahlanzeige des Motors

Anzeige der aktuellen Geschwindigkeit

Anzeige der aktuellen Leistung in HP

Anzeige des aktuellen Drehmoments

© N A

Oben rechts am Bildschirmrand findet ihr die G-Kraft anzeige die mit einem
blauen Punkt anzeigt in welche Richtung wie stark die G-Kréfte auf das
Fahrzeug aktuell wirken

Unten links findet ihr die Anzeige
wie weit ihr das Lenkrad links und
rechts eingeschlagen habt und das
neue FFB-Widget (s. Beitrag zum
Force Feedback)
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6.2 Reifenanzeige im HUD

Jetzt kommen wir zu einem Punkt, der mit sehr vielen Informationen gefullt ist. Hier sollte man sich
zumindest vorher das Thema Reifen des Setupguides mal durchgelesen haben, denn ich werde im
Folgenden darauf Bezug nehmen.

Hier nun die Erklarung
fur ein Diagramm,
was anfangs sehr
Uberladen erscheint,
jedoch wichtige
Erklarungen
beinhaltet, damit
man seinen Fahrstil
verfeinern und das
ANSCHLAG RODOIcmiy | Fahrzeugsetup
verbessern kann.

1. Anschlag: Der Anschlag ist nicht dynamisch und verandert sich nicht wahrend der Fahrt, da dies der
im Fahrzeugsetup eingestellte Federwegsbegrenzer ist. Ist der Anschlag erreicht, leuchtet ein
kleiner roter Balken rechts neben dem Wort "Anschlag" auf.

2. Federweg: Dies ist der erste Punkt, der sehr leicht missverstanden werden kann. Es ist hier nicht
der Federweg gemeint, den das Fahrzeug schon eingefedert hat, sondern genau umgekehrt! Hier
findet man den noch zur Verfiigung stehenden Federweg. In diesem Fall jedoch der maximale
Federweg schon erreicht und das Fahrzeug befindet sich am Anschlag der Federung (roter Balken
neben dem Anschlag)

3. Hohe: Hier kann man die aktuelle Fahrzeughohe anschauen. In einigen Fallen kann es sein, dass die
Fahrzeughohe null betragt, der zur Verfiigung stehende Federweg jedoch groBer null. Das kann man
bei der Formel A sehr leicht erzeugen, indem man sich einen Bremsplatten einfahrt. Das Fahrzeug
liegt mit dem Unterboden auf, da die Rader aber so abgefahren sind, dass sie keinen Gummi mehr
auf den Reifen haben, ist der Federweg zwar noch vorhanden, aber nutzlos.

4. Hier findet man die Bremstemperaturen. Jedes Fahrzeug hat andere Optimale Temperaturbereiche
der Bremsen, solten sie sich gelb oder sogar orange verfarben, haben sie keinerlei Bremswirkung
mehr, da sie Uiberhitzt wurden.

5. Nun kommen wir zu den Reifentemperaturen. Es werden 3 Temperaturen angezeigt. In diesem Fall
ist es das linke Vorderrad und somit die Temperaturen von auBen, mitte, innen. Optimal sind
temperaturen zwischen 60 und 90°C je nach Fahrzeug. In meinem speziellen Fall habe ich die
Reifen bewusst uberhitzt, um ein schones Bild zu bekommen.

Reifendruck: hier wird der aktuelle Reifendruck in ,bar“ angezeigt
Reifenart: hier wird die benutze Reifenart angezeigt
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In Car Management (ICM): Wie und warum?

Mit dem in Project CARS 2 neu eingefiihrten In Car Management (ICM) lassen sich zahlreiche Fahrzeug- und
Strategieeinstellungen wahrend der Fahrt verandern. Durch die Einfiihrung manueller Boxenstopps wird
die Nutzung des ICM zur Auswahl und ggf. Anpassung der Boxenstrategie unumganglich.

Geoffnet wird das ICM durch die entsprechend belegte Taste. Die Tasten zur Navigation innerhalb des ICM
(oben, unten, links und rechts) konnen mit anderen Funktionen doppelt belegt werden, da sie nur bei
geoffnetem ICM aktiviert sind. Werte lassen sich mit rechts/links verstellen. Wo keine Werte einzustellen
sind, sondern Optionen aktiviert bzw. Befehle betatigt werden, geschieht dies mit der ICM Taste nach
rechts. Beendet man das geoffnete ICM nicht manuell, so schlieBt es sich nach funf Sekunden ohne
Eingabe automatisch.

Traktionskontrolle

Antiblockiersystem

Folgende Einstellungen konnen vorgenommen werden:

e Bremsbalance: Einstellung der Bremsbalance, der angezeigte Wert bezieht sich auf die Vorderachse
e Kraftstoffmischung: Mager, Normal oder Fett: Hiermit wird das Gemisch geandert, wodurch sich
die Leistung und der Spritverbrauch andern
o Boxenstopp anfragen: Ankiindigung zum Boxenstopp, sodass die Crew bereit ist - bzw. Ricknahme
der Anfrage
o Wagenverwaltung (ICM): Hiermit konnen weitere Setupanderungen vorgenommen werden, deren
Anderung das aktuelle Fahrzeug wéhrend der Fahrt zulasst
e Stabilitdtsprogramm: Schaltet die Stabilitatskontrolle ein oder aus
e Traktionskontrolle: Legt fest, wie viel Schlupf die Traktionskontrolle zulassen soll (hGhere
Werte = mehr Schlupf und damit spaterer Eingriff)
e Antiblockiersystem: Legt fest, wie stark das ABS eingreifen soll (hohere Werte = starkeres
Eingreifen)
e Vorderer Stabilisator: Bestimmt, wie hart (hohe Werte) oder weich (niedrige Werte) der
vordere Stabilisator eingestellt werden soll
e Hinterer Stabilisator: Bestimmt, wie hart (hohe Werte) oder weich (niedrige Werte) der
hintere Stabilisator eingestellt werden soll
Rennstrategie: Hier wird einerseits die aktuell gewahlte Strategie angezeigt (oben), es lassen sich
aber auch Anderungen vornehmen:
e Strategie wdhlen: Gespeicherte Strategien werden angezeigt und konnen ausgewahlt
werden
e Strategie anpassen: Die aktuell ausgewahlte Strategie lasst sich verandern
- Reifenmischung, Tankmenge und Schadenreperatur (kostet abhangig vom Schaden
zusatzliche Zeit)
e Fahrer wechseln: Wechselt im Singleplayer beim Boxenstopp zum KI Fahrer bzw. zurlick zum
menschlichen Fahrer
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Das Strafensystem und wie es funktioniert

Mit Project CARS 2 halt ein komplett Uberarbeitetes Strafensystem Einzug. Nachfolgend eine Erklarung der
einstellbaren Parameter und Hintergriinde:

Regeln & Strafen: Diese Option aktiviert das Strafensystem prinziell, wodurch die weiteren
Optionen konfigurierbar werden. Es gibt Strafen fiir das Verlassen der Strecke, das Nichteinhalten
des Tempolimits in der Box, Friihstarts, Auffahrunfalle in der Einfiihrungsrunde, unangemessenes
Tempo oder Uberholmandver in der Einfiihrungsrunde und das Uberfahren der weiRen Linie am Ende
der Boxenausfahrt. in der Zudem wird durch diese Option das Flaggensystem aktiviert.

Strafen fiir Verlassen der Strecke: Durch diese Option werden Streckenlimits und die Uberpriifung
deren Einhaltung aktiviert.

e Streckenlimits sind in Project CARS 2 wie folgt definiert: Zur Strecke gehort alles innerhalb
der weiBen Linien sowie die Kerbs, Grassteine und Kunstrasen (wenn diese Flachen aber z.B.
in Schikanen zu einem drastischen Schneiden der Strecke filihren wiirden, wurden sie als
"auBerhalb der Strecke” definiert). Bemalte Flachen zahlen hingegen nicht zur Strecke.

e Das System stellt fest, ob sich ein Fahrer mit 50% seines Fahrzeugs auBerhalb der
Streckenlimits bewegt.

e |st dies der Fall, uberpriift das System ob der Fahrer hierdurch Zeit gewonnen hat und/oder
einen Gegner auBerhalb der Strecke uberholt hat.

e Sofern dies der Fall ist, wird der Fahrer aufgefordert seine Geschwindigkeit zu reduzieren
und/oder den gewonnenen Platz innerhalb einer vorgegebenen Zeit zuriickzugeben.

e Sobald die angezeigte Aufforderung erlischt, kann der Fahrer wieder im Renntempo
weiterfahren.

e Kommt der Fahrer der Aufforderung nicht nach, so folgt je nach Schwere des Vergehens eine
Zeitstrafe oder eine Durchfahrtsstrafe.

Zulassige Zeitstrafe: Hiermit kann eingestellt werden, ab wie vielen Sekunden Zeitstrafe eine
Durchfahrtsstrafe ausgesprochen wird. Angesammelte Zeitstrafen werden am Ende des Rennens zu
der Rennzeit addiert, wodurch sich noch Platzverschiebungen ergeben konnen.
Durchfahrtsstrafen: Durch diese Option werden Durchfahrtsstrafen als ‘
StrafmaB aktiviert. >PITIN
Boxenausfahrtstrafe: Hierdurch wird liberpriift, ob der Fahrer die weile p8

Linie am Ende der Boxenausfahrt Uiberfahren hat, was beim erstmaligen
Vergehen eine Verwarnung und beim zweiten Vergehen eine

L2

DurchfahrtsstraBe zur Folge hat. PENALTY

Weitere Anmerkungen:

Aktiviert man in einer Online Lobby die Wettbewerbslizenz, werden alle Optionen des Strafen- &
Regelsystems auf Ihre Standardwerte gesetzt. Damit sind alle Strafen aktiviert.

Das Uberfahren der weiBen Linie am Ende der Boxengasse sowie das Nichteinhalten des Tempolimits
im Qualifying fuhrt zu Platzstrafen in der Startaufstellung.

Drastisches oder ldnger anhaltendes Uberschreiten des Tempolimits fiihrt zur direkten
Disqualifikation.

Vorsicht in der Einfuhrungsrunde! Kontakte geben hier nach aktuellem Stand eine Zeitstrafe fur
BEIDE Fahrer.

Auch wenn manuelle Boxenstopps deaktiviert sind, muss das Tempolimit bei der Boxeneinfahrt bei
aktivierten Strafen eingehalten werden.

Die Tempo-Vorgabe fiir die manuelle Einfihrungsrunde betragt 120 km/h. Positionen miissen
eingehalten werden und der Abstand zum Vordermann darf nicht zu groB werden. Auch nach
Aufleuchten der Startampel darf erst bei grunen Lichtern Uiber 120 km/h beschleunigt werden!
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e Solltet ihr ohne HUD fahren wollen (z.B. durch VR), ist zu empfehlen, nicht die HUD Anzeige
komplett auszuschalten, sondern diese stattdessen zu bearbeiten, sodass ihr zumindest noch

Meldungen Uber Strafen bekommt. Andererseits kann es leicht zu unbemerkten Strafen und in deren
Folge gar zur Disqualifikationen kommen.
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Wetter, Zeit, Datum und Jahreszeiten

In Project CARS 2 konnen die Sessions anhand zahlreicher Einstellungen umfangreich individualisiert
werden. Neben Zeit- und Wettereinstellungen fir das eigentliche Rennen konnen nun aber auch davon
abweichende Zeit- und Wettereinstellungen fur das Training sowie das Qualifying eingestellt werden. Bei
einem Rennwochenende ist diesbezuglich zu beachten, dass sich die Strecke weiterentwickelt. Wird
Gummi in einer Session auf die Strecke gelegt oder regnet es, so beeinflusst dies auch die
Streckenbeschaffenheit zu Beginn der nachsten Session.

Folgende Einstellungen konnen vorgenommen werden:

Datumsart & Datum: Aktuelles Datum (= heute), Standarddatum (=vordefiniertes Datum fir ein
Hauptrennen auf dem jeweiligen Kurs) und Individuelles Datum (= jedes beliebige Datum): Das
eingestellte Datum beeinflusst automatisch die Option "Jahreszeit” und andert diese entsprechend.
Bitte bzgl. der Jahreszeit beachten, ob sich die Strecke auf der Nord- oder Sudhalbkugel

befindet "= Auch die Luft- und Streckentemperaturen sowie der Sonnenstand und die Zeiten des
Sonnenauf- und -untergangs werden in Abhangigkeit vom Breiten- und Langengrad der Strecke und
des ausgewahlten Datums simuliert.

Startzeit: Hier kann jede volle Stunde als Startzeit der jeweiligen Session ausgewahlt werden.
Zeitverlauf: Aus, Echtzeit, 2x, 5x, 10x, 15x, 20x, 25x, 30x, 40x, 50x und 60x: Diese Option
beeinflusst, wie schnell die Zeit in einer Session vergeht. In Echtzeit entspricht eine Stunde im Spiel
einer Stunde in der Realitat, mit den Multiplikatoren wird der Zeitverlauf entsprechend
beschleunigt.

Jahreszeit: Friihling, Sommer, Herbst, Winter und Schnee: Die eingestellte Option beeinflusst
automatisch die Option "Datum”. Hiermit kann auf das erste Datum der ausgewahlten Jahreszeit
gesprungen werden. Die ausgewahlte Jahreszeit beeinflusst auch die Vegetation an der Strecke. Die
Jahreszeit Schnee ist nicht auf allen Strecken (abhangig von deren Lage) verfugbar.

Wetterslots: Es konnen bis zu vier verschiedene Wetterslots pro Session aktiviert werden.
AuBerdem kann "Reales Wetter" ausgewahlt warden (nur PC)

Wettervorhersage: Klar, Heiter, Wolkig, Bewdlkt, Bedeckt, Leichter Regen, Regen, Sturm,
Gewitter, Schnee, Dichter Schneefall, Schneesturm, Nebel, Nebel mit Regen, Starker Nebel,
Starknebel mit Regen, Diesig und Zufdllig. Fur jeden Slot kann ein unterschiedliches Wetter
gewahlt werden, wobei die zur Auswahl stehenden Wetterslots auch von der Jahreszeit sowie der
Lage der Strecke abhangen. Zu beachten ist, dass es lokales Wetter geben kann, d.h. dass sich das
Wetter in verschiedenen Streckenabschnitten unterscheidet. Wahlt man einen Wetterslot mit vielen
Wolken oder leichten Regen, so besteht eine Wahrscheinlichkeit, dass es (nur) in einzelnen
Streckenabschnitten regnet. Der Slot Zufdllig gibt einen der Slots aus, ohne dass die Fahrer wissen,
welches Wetter der Slot bringen wird.

By WETTERAUSWAHL
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Wetterverlauf: Synchron zum Rennen, Echtzeit, 2x, 5x, 10x, 15x, 20x, 25x, 30x, 40x, 50x und 60x.
Diese Option bestimmt, nach welcher Zeit ein Ubergang zum nichsten Wetterslot stattfindet.

Bei Synchron zum Rennen werden die Wetterslots automatisch auf die eingestellte Renndauer
verteilt, sodass am Ende des Rennens alle Slots durchgelaufen sind. In Echtzeit hat ein Slot eine
Dauer von einer Stunde, wobei eine gewisse zufallige Varianz eingebaut ist, sodass ein Slot langer
oder kirzer als eine Stunde dauern kann. Durch die Multiplikatoren verkirzt sich die Dauer der
Wetterslots entsprechend, sodass bei einem 60x Wetterverlauf ein Slot nur noch eine Minute
andauert. Sobald alle Slots durchgelaufen sind, beginnt wieder der erste Slot. Sollten sich
Zufallsslots darunter befinden, werden diese jedes Mal auf's Neue generiert und konnen dadurch fiir
anderes Wetter als im vorherigen Durchlauf sorgen. Wichtig ist auBerdem, dass auch die
Geschwindigkeit der Sattigung der Strecke mit Wasser und deren Abtrocknung entsprechend des
eingestellten Wetterverlaufs beschleunigt oder verlangsamt wird.

Weitere Informationen:

Neben dem einstellbaren Wetter gibt es in Project CARS 2 den nicht einstellbaren Faktor Wind. Der
Wind beeinflusst die Aerodynamik der Fahrzeuge und damit sowohl den Abtrieb als auch die
erreichbare Geschwindigkeit. Die Windstarke und Richtung werden in den Start- und
Boxenbildschirmen einer Session angezeigt. AuBerdem werden die an den Strecken angebrachten
Flaggen und Windsacke vom Wind beeinflusst.

Wie schnell eine Strecke nass wird und wieder abtrocknet hangt von mehreren Faktoren ab. Der
Wetterverlauf kann die Simulation beschleunigen, aber auch Temperatur, Sonneneinstrahlung, das
Drainagensystem, die Neigung der Strecke und naturlich das Befahren durch Fahrzeuge wirken sich
auf die Nasse und Abtrocknung aus. Vorsicht bei Pfiitzenbildung, Aquaplaninggefahr! Auch wie sich
Schneefall auf die Streckenbeschaffenheit auswirkt, hangt von der Temperatur ab.

Regen kann den auf die Strecke gelegten Gummi wieder wegwaschen. Das Gripniveau nach
Regenfallen kann sich also trotz abgetrockneter Strecke vom Gripniveau vor dem Regen
unterscheiden.

Reifen reagieren sehr sensibel auf die Streckentemperatur, sodass die Wahl der Reifenmischung
stark von der jeweiligen Jahreszeit und der entsprechenden Temperatur abhangig gemacht werden
sollte.

Eruvadhor — Version 4.0 14. November 2017 Seite 27 von 45



I

Wettbewerbslizenz: Was ist das?

Insbesondere im Hinblick auf faire und spannende Rennen in offentlichen online Lobbies wurde mit Project
CARS 2 ein Online-Reputationssystem eingefiihrt. Diese sogenannte "Wettbewerbslizenz" setzt sich aus
drei Bestandteilen zusammen - der Wertung, der Stdrke und der Erfahrung:
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Additional Privileges

Addition:
EL

e Wertung: Von schlecht zu gut - U, F, E, D, C, B, A und S. Die Wertung wird durch die Fahrweise
eines Fahrers beeinflusst. Fahrt dieser neben der Strecke, schneidet er die Strecke oder ist an
Kollisionen mit Objekten oder Fahrern beteiligt, so beeinflusst das seine Wertung negativ. Sauberes
Fahren wird hingegen belohnt und fiihrt friher oder spater zu Wertungsaufstiegen. Bei negativen
Vorfallen wird unter anderem zwischen der Starke von Kollisionen und dem AusmaB des Schneidens
der Strecke unterschieden. Verursacher von Kollisionen kann das System hingegen nicht zweifelsfrei
von Geschadigten unterscheiden, weshalb auf eine derartige Trennung verzichtet wurde. Die
Wertung ist somit nicht als kurzfristige, sondern als langfristige Beurteilung sauberen Fahrens zu
verstehen. Unfaire Fahrer sind erfahrungsgemaB immer wieder in Zwischenfalle verwickelt, was
sich auf Dauer in deren Wertungseinstufung bemerkbar macht.

e Stdrke: Die Starke eines Fahrers wird auf Grundlage des ELO-Konzepts (benannt nach dem
Schachspieler Arpad Elo) ermittelt, je hoher die Zahl, desto starker der Fahrer (im Schach wird man
ab 2.500 als GroBmeister betrachtet - in PCARS 2 reicht die Starke von 100 bis 5.000). Grob
zusammengefasst werden die Positionen bei Zieleinfahrt im Vergleich zur Starke der anderen Fahrer
des Rennens beurteilt. Fur jeden Fahrer ermittelt das System in Abhangigkeit der Starke der
anderen Fahrer des Rennens eine Erwartungszahl und vergleicht diese nach Zieleinfahrt mit der
erzielten Platzierung. Kommt man vor Fahrern einer besseren Starke ins Ziel, so hat dies einen
groBeren positiven Effekt auf die eigene Starke, als wenn man vor Fahrern einer geringeren Starke
ins Ziel kommt. Umgekehrt wirken sich Zieleinfahrten hinter Fahrern einer geringeren Starke
negativ auf die eigene Starke aus. Fur weitere Details ist der Wikipedia-Artikel zur ELO-Zahl zu
empfehlen: Elo-Zahl - Wikipedia

e Erfahrung: Neben den mit Buchstaben und Zahlen ausgedriickten Faktoren auf Grundlage des
Fahrstils und der Ergebnisse gibt es noch einen Indikator fur die Erfahrung des Fahrers. Diese wird
farblich anhand des Emblems in der Fahrerkarte angezeigt. Alle Fahrer (auBer WMD Mitglieder)
beginnen mit einem blauen Emblem. Mit zunehmender Online-Spieldauer verfarbt sich jedoch das
Emblem bronze, silber, gold bis hin zu rot/blau mit E-Sport Logo.

Zusammengefasst sind die Wertung, die Starke und die Erfahrung also vollkommen unabhangig
voneinander. Wahrend die Wertung die Fahrweise widerspiegelt (auf der Strecke bleiben und Unfalle
vermeiden), stellt die Starke dar, wie schnell ein Fahrer ist (Platzierungen am Ende des Rennens). Die
Farbe des Emblems der Fahrerkarte spiegelt die Erfahrung in Online-Rennen wider. Jeder Fahrer startet
mit einer Wettbewerbslizenz von U1500 und einem blauen Emblem.

Damit eine Bewertung im Anschluss an ein Rennen uberhaupt stattfindet, darf sich die eigene Starke nicht
um mehr als ein paar hundert Punkte von der Starke der uibrigen Fahrer unterscheiden.

Nutzung in Online Lobbies:

Bei der Erstellung einer Online-Lobby kann der Host einstellen, ob die Wettbewerbslizenz angewendet
werden soll. Aktiviert er das System, so flieBen die Ergebnisse des Rennens in das Bewertungssystem ein.
Um eine globale Vergleichbarkeit zu gewahrleisten, werden bei Aktivierung des Systems automatisch alle
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CARSHI
Strafen aktiviert und auf ihre Standardwerte gesetzt.

Daruiber hinaus setzt der Host bei aktiviertem System eine Wertung und eine Starke fest, die die
Teilnehmer mindestens vorweisen miissen, um an der Lobby teilnehmen zu konnen. Somit konnen
unsaubere Fahrer einerseits (Wertung), sowie langsame Fahrer andererseits (Starke) ausgeschlossen
werden (mit Einladungen kann diese Einschrankung jedoch umgangen werden). Zu beachten ist auBerdem,
dass der Host keine hohere Mindestwertung bzw. Mindeststarke als seine eigenen vorgeben kann.

Erfolge:

Amateurlizenz verdient (Blau) = Hierfur missen 50 Online-Rennen abgeschlossen werden.
Pro-Am-Lizenz verdient (Silber) = Hierfur missen 100 Online-Rennen abgeschlossen werden.
Profilizenz verdient (Gold) = Hierflr mussen 200 Online-Rennen abgeschlossen werden.
Veteranenlizenz verdient (Rot/Blau) = Hierfur mussen 350 Online-Rennen abgeschlossen werden.

Weitere Anmerkungen:

e Kleinste Kontakte werden nicht bestraft, es muss also zunachst ein Grenzwert tiberschritten
werden. Die Kontaktsensitivitat des System bezieht daruber hinaus die gefahrene Rennklasse mit
ein: In Formelklassen werden Kontakte am empfindlichsten bewertet, in der RX Klasse ist die
Kontakttoleranz hoher, sodass sich erst starkere Kontakte negativ auf die Wertung auswirken.

o Das frihzeitige Verlassen der Lobby wirkt sich negativ die Wettbewerbslizenz aus.

e Von der Wettbewerbslizenz hangt auch ab, ob und in welchen E-Sport Runden Fahrer teilnehmen
dirfen.
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PROJECT

Force Feedback Hinweise & Erklarungen

Prinzipiell wird euer Lenkrad von Project CARS 2 erkannt und es werden automatisch die Einstellungen
geladen, die SMS fur euer Lenkrad am besten einstuft (sowie nicht einsehbare Grundeinstellungen auf
Basis von Daten, die SMS wahrend der Entwicklung gesammelt hat). Dennoch gibt es nicht "die eine
richtige Einstellung”, denn das Force Feedback bleibt eine subjektive Angelegenheit und lasst sich mit
folgenden Einstellungen individualisieren. Dabei ist zu beachten, dass Werte vom PC auf die Konsolen
nicht 1:1 Ubertragen werden konnen und das FFB auf den Konsolen um einiges schwerer zu sein bzw. eine
starkere Zentrierfeder zu haben, dies lasst sich durch die Reduktion insb. der Intensitat ausgleichen.

FFB-Typ:

Als Faustformel lasst sich festhalten, dass man das authentischste FFB durch den Typen "Roh" erhalt.
Jedoch benotigt man ein sehr gutes Lenkrad (z.B. Direct Drive Lenkrader), um alle Signale genau so
wiederzugeben, ohne dass eine Sattigung (bzw. Clipping) des Signals eintritt. Flir gute
Verbraucherlenkrader empfiehlt sich daher der Typ "Informativ", da die von Project CARS 2 iibermittelten
Werte die selben wie im Typ "Roh" sind, eine Ubersattigung durch die Autoskalierung* jedoch vermieden
wird. Einsteiger-Lenkrader konnen hingegen oftmals die Signale, die sie von Project CARS 2 erhalten, nicht
1:1 wiedergeben. Durch die Weiterverarbeitung und Aufbereitung der Signale im "Immersiv" FFB-Typ kann
dieser hierfir also die beste Wahl sein.

e Informativ: Dieser Typ ist dem Typ "Roh" sehr ahnlich, nur dass ein Autoskalierung* der Krafte
stattfindet. Dadurch ist eine Ubersittigung des Force Feedbacks nahezu ausgeschlossen. Uber den
Regler "Intensitat” wird schlieBlich die ausgegebene Kraft des automatisch skalierten Werts
geregelt. Der Fokus liegt durch die Nutzung des vollen Dynamikumfangs auf der Ubermittlung
authentischer Informationen fiir den Fahrer.

o Immersiv: Hier findet ebenfalls eine Autoskalierung* statt, jedoch nicht nur der Starke an sich.
Stattdessen wird unter Ruckgriff auf die "Ton"-Einstellung automatisch skaliert, wie voll oder diinn
sich das FFB anflihlt. Der Fokus liegt auf der Immersion, das Lenkrad hat um die Mittelstellung mehr
Widerstand, kinstliche Effekte werden eher hervorgehoben.

e Roh: In diesem Typ findet keine Autoskalierung der Krafte statt, diese werden ungefiltert an das
Lenkrad weitergegeben und eine Skalierung der Krafte muss manuell Uber die "Intensitat”
Einstellung erfolgen. Der Fokus liegt auf der Ubermittlung ungefilterter Werte, ohne kiinstliche
Effekte oder Bearbeitung.

e Benutzerdefiniert (nur PC): Manuelle Bearbeitung der dem Force Feedback zu Grunde liegenden
Werte in einer Textdatei. Hiermit kann auf zahlreiche weitere FFB Einstellungen zugegriffen
werden. Urspriinglich enthalt die Textdatei eine Kopie der Werte des "Roh"-Typs. Anderungen an
der "Ton"-Skala wirken sich dementsprechend auch wie im "Roh"-Typ aus. Hier gibt es auch wieder
eine Datei von Jack Spade (siehe Spoiler)

FFB-Einstellungen:

e Amplitude: Absolute Starke des zur Verfligung stehenden Force Feedbacks (quasi das FFB Limit
eures Lenkrads). Um die volle Force Feedback Dynamik des Lenkrads auszuschopfen, empfiehlt sich,
diesen Wert immer auf 100 zu belassen.

e Intensitat: Starke des Force Feedbacks. Hiermit konnt ihr festlegen, wie stark die FFB-Krafte von
Project CARS 2 durch euer Lenkrad dargestellt werden sollen und wie schwer sich das Lenkrad
anfuhlt. Bei Erhohung des Werts darauf achten, dass kein Clipping** entsteht. Fiir die Konsolen
sollte der Wert auch ohne Clipping niedriger gestellt werden.

e Ton: Anhand dieser Skala lasst sich in Abhangigkeit des gewahlten Typs das FFB nach dem eigenen
Geschmack anpassen. Am besten ein wenig mit der Einstellung spielen und schauen, welche
Tonalitat einem besser zusagt.

e In den FFB-Typen "Informativ’ und "Roh" bestimmt diese Einstellung das Verhaltnis der Mz
und Fy Werte zueinander. Mz (niedrige Werte) gibt dabei die Drehkrafte an und ist somit z.B.
fur die Vermittlung des Riickstellmoments des Lenkrads verantwortlich. Fy (hohe Werte) gibt
die seitlichen Krafte an der Vorderachse an und ist somit z.B. fur die Vermittlung des
Massetransfers in Kurven verantwortlich. Bei einer "Ton"-Einstellung von "50" werden beide
Werte gleichermaBen wiedergegeben.
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e Im FFB-Typ "Immersiv" wird das Verhaltnis aus FFB-Grundsignal zum SoP Effekt skaliert. Bei
niedrigen Werten erhalt man das FFB-Grundsignal, hohere Werte verstarken hingegen den
SoP Effekt und vermittelten damit mehr Geflihl fur die seitlichen Krafte an der Hinterachse
(Ubersteuern).

e FX: Hiermit lasst sich die Starke von kiinstlichen Force Feedback Effekten einstellen (z.B. Rauschen
der StraBe, Rutteln durch Kerbs, Motorvibrationen, Schlage bei Schaltvorgangen usw.). Aus der
Physik generierte Schlage oder Riitteln (z.B. durch Kerbs) bleiben trotzdem erhalten, der Regler
regelt einzig kiinstliche Effekte.

Lenkrad Konfiguration:

e Kalibrierung: Vor der Nutzung des Lenkrads muss dieses auf jeden Fall gemaR der
Bildschirmhinweise auf der entsprechenden Seite in Project CARS 2 kalibriert werden.

o Totzone Lenkung: Sollte immer auf 0 stehen, andernfalls entsteht Spiel um die Mittelachse des
Lenkrads.

e Dampfer-Sattigung: Ein hoherer Wert fiihrt durch eine hohere Sattigung zu einem kiinstlich
schwereren Lenkrad, ein niedriger Wert zu einem leichteren Lenkrad. Durch eine hohere Einstellung
gehen aber auch Details verloren, sodass prinzipiell der Wert 0 zu empfehlen ist und das
detailreichste FFB liefert.

Das neue FFB-Widget:

Im Telemetrie Bildschirm werden am unteren linken Rand (neben dem Lenkeinschlag) sechs kleine Saulen
angezeigt. Dieses FFB-Widget stellt das FFB Histogram dar und zeigt an, wie viel FFB in den jeweiligen
Starkebereichen vorhanden ist bzw. war (von links nach rechts):

e 0-0,2 (1. Saule)

e 0,2-0,4 (2. Saule)
e 0,4-0,6 (3. Saule)
e 0,6-0,8 (4. Saule)

)

e 0,8-1,0(5. Saule
e Clipping (6. Saule)

Der weiBe Balken unterhalb der Saulen stellt die aktuelle FFB-Starke dar, die gelben Striche die FFB-
Verteilung der letzten Sekunden und die farbigen Balken die FFB-Verteilung in den letzten Kurven.
AuBerdem noch der Name des aktuell genutzten FFB-Typs (bzw. der benutzerdefinierten Datei (nur PC))
angezeigt.

Die in der Box daneben befindliche gelbe Linie stellt den Verlauf des Force Feedbacks, wie aus Project
CARS 1 bekannt, dar.
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**Clipping:

Clipping bezeichnet ein Ubersteuern, sodass das FFB-Signal abgeschnitten wird. Das FFB-Signal ist also zu
stark, um vom Lenkrad verarbeitet zu werden. Das kann sich wie ein Schlag oder kurzzeitiges Aussetzen
des FFBs anfiuhlen, auf jeden Fall geht Dynamik verloren. Es
lasst sich kontrollieren, ob Clipping vorliegt: In der HUD-
Anzeige bis zur Telemtrie durchschalten, dort zeigt die sechste
Saule des FFB-Widgets den Clipping-Anteil im FFB an.

Im offiziellen Forum hat der User Roger Prynne zu Project CARS
1 mal eine schone Kurve gepostet, die ganz vereinfacht
darstellt, was Clipping bedeutet. Das Signal (dargestellt als
Parabel) wird vor dem Wendepunkt abgeschnitten (bei hard

clipping) bzw. gestaucht (bei soft clipping): Original soncnppmg" Hord Cipping

Figure 6:lllustration of soft versus hard peak-clipping.
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Von Links nach rechts:

Bild der Strecke

Zwei Balken :Dedicated Server anstatt Peer-2-Peer

VAC Status (VAC = Valve Anti-Cheat System (VAC))

Whitelist Protection, es konnen nur freigeschaltete User joinen

Zugangsberechtigung zu Lobby, eventuell Passwort geschitzt

Verbindung Status ( rot = schlecht / gelb = mittel / griin = gut )

Host der die Lobby eroffnet hat

Strecke

Aktuelle Anzahl der Spieler /max. Anzahl moglicher Spieler in dieser Lobby

Fahrzeugklasse

Wettbewerbslizenz: Das System geht von 100-5000 Punkten und zeigt die Rennpace/Starke eines

Fahrers an (allerdings gilt das nur fir teilgenommene Rennen und es kann durchaus schnelle Leute

mit niedrigen Zahlen geben wenn sie in extrem starken Fahrerfeldern fahren, wobei auch Leute die

nur durchschnittliche Zeiten fahren in Lobbys mit langsamen Fahrern ihre Punkte nach oben treiben

konnen).

Die Buchstaben spiegeln den Fairnessrang wider und auch das saubere Fahren wird dort mit

gewertet.

Die buchstaben gehen von U (Anfanger) tber F,E,D,C,B,A bis hin zu S (perfekter Fahrer). Zusammen

zeigt das Wertungssystem eine Momentaufnahme der Fahrerentwicklung.

e Filmklappe und Ubertragung: Es wird serverseitig zugelassen, dass ein Teilnehmer als
Kommentator/Streamer beitritt( muss man im Lobbymenu freigeben oder verhindern).

o L,P,Q,R steht flir Lobby,Practice,Qualy,Race. das gelb markierte Icon ist der aktuelle Status auf

dem Server. also Beispiel Q 5 min heiBt Quali lauft noch 5 minuten. R 11 runden: Das Rennen hat

noch 11 Runden.
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PORIEC

Pirelli StraBlenreifen / Namen und deren
Erklarungen

Wenn ihr in Project Cars 2 einen Strafenwagen auswahlt und dor tim Tuning die Reifen wechselt, werden
euch Reifennamen auffallen die euch bestimmt kryptisch vorkommen und womit ihr erstmal nichts
anfangen konnt (so ist es mir ergangen).

Anhand www.pirelli.com habe ich nun folgende Erklarungen zu den Reifen gefunden, ich denke man kann
es so 1zu1 ins Spiel Uibernehmen:

Pirelli p-zero trofeo R

ultra-low Profil Reifen, konzipiert fur Rennstreckenfahrten auf trockenem Asphalt (ahnlich einem
Slick)

perfekter Grip

kurze Lebensspanne

nicht Regen tauglich

perfekter Reifendruck laut Hersteller 2.0 Bar auf Betriebstemperatur (kalt ca. -0.4 Bar)

Vergleichbar mit einem weichem Slick

Pirelli p-zero Corsa

Sportlicher Sommerreifen fir StraBe und Rennstrecke
guter Grip

langere Lebensspanne als der Trofeo R

bedingt Regen tauglich.

Vergleichbar mit einem hartem Slick

Pirelli p-zero

Sportlicher "Allwetter” Reifen fur PKW und SUV
guter Grip

lange Lebensspanne

Voll Regen tauglich

Vergleichbar mit dem normalen Regenreifen

Pirelli winter charging Edge

Winterreifen

perfekter Grip bei Schnee und Eis
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Driving School Smooth Racing Teil 1

Kurventechnik

0!

Die Rennstrecke als Huldigungsstatte automobiler Gotzenbilder, Nike-Tempel (ja, die Griechen hatten
eine Gottin der Geschwindigkeit), Kolosseum motorsportlicher Hochstleistung, Versammlungsort der
Benzin-Bruderschaft. Der Rundkurs ist fiir Neulinge jedoch auch Schauplatz von Schmach und Schande
- spatestens dann, wenn man das motorisierte Spielzeug dort abgestellt wird, wo das eigene Talent
endet und die Streckenbegrenzung beginnt. Damit das nicht passiert, lernen Sie bei Vanishing Point
die Basics fiir den Wochenendtrip auf die Rennstrecke.

Im ersten Teil der Vanishing Point Motorsportschule dreht sich alles um die Kurve - oder besser: Wie
man sie am schnellsten durchquert.

Die Theorie

Bevor es ans Praktische geht, muss eine kleine Theoriestunde sein. Anders als auf der LandstraBe, wo der
Weg durch eine Kurve durch die Fahrbahnmarkierung vorgegeben ist, unterliegt man auf der Rennstrecke
weitaus weniger geometrischen Limitierungen. Jede Kurve sollte so durchfahren werden, dass man

e moglichst viel Speed mit in die Kurve nimmt,
e den gefahrenen Kurvenradius so gro wie moglicht wahlt,
e und moglicht friih wieder auf’s Gas steigen kann.

Moglichst schnell rein, moglichst schnell durch und moglichst schnell raus. So logisch das klingen mag, ist
die Praxis doch etwas komplizierter.

Der wichtigste Punkt der Kurve

Als Scheitelpunkt, “Clipping Point” oder Apex bezeichnet man den Punkt in einer Kurve, wo man mit den
Fahrzeug der Kurveninnenseite am nachsten ist. Nach dem Apex ist die eigentliche Kurve so gut wie
vorbei: Kontinuierlich bewegt man den Lenkeinschlag wieder in die Geradeausrichtung und gibt Gas. Das
“Herausbeschleunigen” aus einer Kurve findet damit ausschlieBlich nach dem Apex statt.

Der Rennsport-Apex kann sich dabei deutlich vom geometrischen Apex unterscheiden: Die aus
mathematischer Sicht effizienteste Linie muss namlich nicht automatisch die schnellste sein. Meist wird im
Motorsport eine Linie gefahren, die den Apex etwas weiter nach hinten verlegt, was das
Herausbeschleunigen aus der Kurve erleichtert.

Oft ist der Apex einer Kurve beim Einlenkpunkt nicht sichtbar. Der Fahrer muss den Scheitelpunkt dann
blind anvisieren. Dabei hilft nur Erfahrung: Bis man die Scheitelpunkte aller Kurven einer Rennstrecke
verinnerlicht hat, dauert es viele Runden.

Einlenkpunkt
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Wann man in eine Kurve einlenkt, bestimmt zu einem groen Teil die Linie, die man durch die Kurve
wahlen kann. Lenkt man zu frih ein, wandert der Apex naher an den Kurvenanfang. Der Radius wird dann
zum Kurvenausgang immer enger, und es ist unmoglich friih auf’s Gas zu steigen. Die
Austrittsgeschwindigkeit aus der Kurve ist dann naturlich viel zu gering.

Zu spates Einlenken bewirt ahnliches: Der Radius ist dann im ersten Teil der Kurve enger - der Fahrer muss
vom Gas gehen oder bremsen, um noch auf der Strecke zu bleiben. Den verlorenen Speed kann auch die
nun langere Beschleunigungsphase aus der Kurve heraus nicht mehr wettmachen.

Bremspunkt

Die banal und jedem Autofahrer doch so intuitiv erscheinende Technik, durch Drehen am Lenkrad eine
Kurve zu liberwinden, muss auf der Rennstrecke erst neu erlernt werden. Der erste Schritt: Bremsen. Und
zwar lang und hart. Erst wenn man als Rennstreckenneuling das Gefihl hat, viel zu langsam in die Kurve
zu fahren, ist der Speed richtig (oder zumindest nicht mehr viel zu hoch).

Schlecht fiir will.i.am, der damit schon in der ersten Runde rausfliegt. Vor allem bei engen Kurven kann
man es gar nicht deutlich genug sagen: Zu langsam in die Kurve einzufahren kann mit einem Tritt aufs
Gaspedal problemlos korrigiert werden und ist daher kein Drama - zu schnell bringt den Wagen im besten
Fall weg von der Ideallinie, im schlechtesten rein ins Kiesbett.

Im Zweifelsfall lieber etwas zu langsam als etwas zu schnell in die Kurve fahren.

IDEALLINIE 1 FUR FAHRZEUGE MIT GERINGER MOTORLEISTUNG

AFEXIN DER MITTE
DER KURVE INNEN

VORTEILE

= Einfach
= Effizient und materialschonend
= Geringe Gefahr von Uber- oder Untersteuern

NACHTEILE

= Hohe Gefahr iiberholt zu werden
= Fiir schnelle Fahrzeuge nicht zu empfehlen

SLICHST WEIT

N ANFAHREN

Die geometrische Ideallinie ist fur langsame Fahrzeuge mit geringem Leistungsgewicht der perfekte Weg
durch eine Kurve. Hier wird viel Geschwindigkeit mit in die Kurve genommen. Diese Linienfiihrung ist fur
Anfanger besonders einfach, da man nicht gleichzeitig lenken und gasgeben muss: Erst wenn die Kurve fast
vorbei ist, und damit das Lenkrad wieder geradeaus zeigt, wird beschleunigt.

Ein Weiterer Vorteil: Das Fahrzeug bleibt sehr stabil. Die Gefahr von Unter- oder Ubersteuern ist
besonders gering.

So perfekt die Geometrie dieser Ideallinie auch sein mag, fur hochmotorisierte Fahrzeuge ist sie alles
andere als ideal. Sie konnen die hohere Motorleistung nicht ausspielen und verschenken damit wertvolle
Stundenkilometer beim Kurvenausgang.

Wahrend eines Rennens hat diese sehr konservative Kurvenvariante noch einen weiteren Nachteil: Fahrer,
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PLRIECT

L=

die eine aggressivere Kurvenlinie wihlen, sind mit einem Uberholmaneuver fast zwangslaufig erfolgreich,
da sie sich schon beim Kurveneingang vorbeidrangeln konnen. Dann heisst es Nerven bewahren: Wer auf
seiner Linie bleibt, hat immerhin eine reelle Chance den Kontrahenten noch am Ausgang derselben Kurve
selbst zu Uberholen.

IDEALLINIE 2 FUR FAHRZEUGE MIT HOHER MOTORLEISTUNG

VORTEILE

= Hohe Kurvenaustrittsgeschwindigkeit
= Gute Uberholméglichkeiten (sowohl am Anfang wie auch am Ende der Kurve)
= \iel Kentrolle Gber die exakte Linie durch die Kurve

AMER UND

v
MNLENKEN

MNACHTEILE

= Technisch anspruchsvoller
= Hiherer Benzinverbrauch und Reifenverschleil
= Fiir langsamere Fahrzeuge nicht zu empfehlen

? BREMSPUNKT

N ANFAHREMN

Diese Ideallinie ist besonders fiir Fahrzeuge interessant, die Uber ein hoheres Leistungsgewicht verfugen -
unabhangig davon, ob sie front- oder heckgetrieben sind. Die Idee: Geschwindigkeit, die am
Kurveneingang durch einen etwas spateren, und dafiir langeren Bremsvorgang abgebaut wird, kann ab der
Kurvenmitte durch Beschleunigen wieder ausgeglichen werden. Der Speed aus der Kurve heraus, ist damit
hoher - die Rundenzeiten werden deutlich besser.

Diese Kurventechnik ist allerdings deutlich anspruchsvoller als die Linienflihrung entlang des
geometrischen Ideals: Frontgetriebene Fahrzeuge miissen ab dem Apex nicht mehr nur die
Richtungsbestimmung sondern auch die Beschleunigung uber die Vorderrader abwickeln. Zuviel Gas fuhrt
schnell zum Untersteuern, was den Wagen aus der Kurve tragt.

Heckgetriebene Fahrzeuge neigen hier zum Ubersteuern. Was in erfahrenen Handen zum eleganten Drift
nach dem Kurvenscheitelpunkt wird, endet bei Anfangern oft im weniger grazilen Dreher.

Dieser Fahrstil erfordert zudem deutlich bessere Streckenkenntnisse: Der Apex ist bei der Kurveneinfahrt
meist nicht zu sehen und muss blind angesteuert werden.
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PUNKT FRUH
EN

Haarnadelkurven und weitgezogene Kurven sind flir Novizen eine echte Herausforderung. Instinktiv
versuchen die meisten sich hier an der Kurveninnenseite entlang der Kurbs zu halten. Von der Ideallinie
sind sie damit allerdings meterweit entfernt. Die perfekte Linie durch eine derartige Kurve ist vor allem
vom Radius in der zweiten Halfte der Kurve abhangig: Hier muss man die Linie moglichst geradeziehen um
so viel Beschleunigung wie moglich auf die Rader zu bekommen.

DIE NACHSTE KURVE BESTIMMT DIE LINIE

Da eine Rennstrecke wohl nur in den wenigsten Fallen aus einer einzigen Kurve besteht, muss man die
kommende Kurve immer im Kopf haben. Wer bei einer Kurvenfolge die erste Kurve auf der falschen
Fahrbahnseite verlaBt, verliert viel Zeit, da er sich kaum mehr auf die Ideallinie zurtickschummeln kann.
Auch hier gilt: Die erste Kurve einer Kombination lieber etwas langsamer fahren, um fir die zweite in eine
bessere Position zu kommen.
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RACING[TIV®

Drei Pedale, ein Ganghebel und ein Lenkrad - das sind die wichtigsten Bedienelemente eines Autos.
Und solange man wahrend der Fahrt auf der Rennstrecke nicht am Radio rumfummelt, sind es auch
die einzig entscheidenden. Bei der Bedienung machen aber fast alle Rennanfanger Fehler: Fahren auf
der Rennstrecke ist eben anders, als Fahren auf der StraBe.

Smooth Operator

Wer wirklich auf der Jagd nach der besten Rundenzeit ist, sollte sich an den Grundsatz halten: “Weniger
ist mehr”. Minimalaufwand ist fast immer schneller, als rabiates Gezerre am Lenkrad.

Je flieBender eine Lenkbewegung, desto besser bewegt sich das Fahrzeug durch die Kurve. Jedes Drehen
am Lenkrad sollte eine graduelle Bewegung sein - abruptes Einlenken bringt nur unnotig Lastwechsel-
Momente ein, die schnell das Grip-Limit Ubersteigen konnen und zum Ausbrechen des Wagens flihren
konnen. Das mag sich vielleicht schnell anfiihlen und spektakular aussehen, die Zeitnehmung vergibt aber
keine Haltungsnoten und bestraft ruppiges Fahren gleich mit einigen Sekunden.

Turn in, turn out

Beim Einlenken sollte man dem Auto genug Zeit geben, sich auf den Lastwechsel einzustellen und Druck
auf den AuBenradern aufzubauen. Dadurch nutzt man das zur Verfligung stehende Grip-Niveau maximal
aus und kann leichter auf Veranderungen der Fahrzeugbalance reagieren. Im Idealfall ist Einlenken und

Auslenken bei einer Kurve eine einzige flieBende Bewegung.

Paradox: Diese Fahrweise flihlt sich flir Racing-Rookies meist unglaublich langsam an. Es braucht etwas
Zeit, um wirklich ein Geflihl dafiir zu entwickeln, welche Fahrweise die flotteste ist.

“Smooth is slow,
- and slow is fast.”

>Jackie Stewart
F1 Legende

Squeeze the Pedal
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Auf der Rennstrecke bremst man hart. Jeder Meter Bremsweg, den man einsparen kann, bedeutet
schlieBlich einen Meter mit Full Speed vor dem Bremsvorgang. Anfanger machen da schon mal den Fehler,
die Bremse nur mehr wie einen Schalter zu benutzen: Entweder voll in die Eisen, oder FuB weg vom Pedal.
Die beste und flotteste Bremsmethode sieht aber anders aus: “Squeeze the Pedal” beschreibt es im
Englischen besonders gut - nicht auf die Bremse springen, sondern wie eine Tube ausdriicken.

Das bedeutet: Auch das Bremsen ist graduell. Der Grund dafir ist derselbe wie beim Lenken. Je weniger
man das Fahrzeug bei Maneuvern aus der Balance wirft, desto besser werden die Rundenzeiten sein.
“Graduell” heiBt nicht “langsam”. Es geht vielmehr darum moglichst gleichmaBig vom ungebremsten
Fahrzustand zur maximalen Bremsleistung zu gelangen.

Gleiches gilt librigens beim Losen der Bremse. Auch hier sollte man moglichst gleichmaBig von der
Vollbremsung zur Beschleunigung iibergehen.

Richtiges Bremsen kann gar nicht stark genug betont werden: Hier kann man die meiste Zeit gutmachen
und die meiste Zeit verlieren.

Feel the Power

Wie beim Bremsen ist auch beim Beschleunigen der schnellste Weg ein graduelles Driicken des

Pedals. Jedes mal, wenn ein Fahrer abrupt Gas gibt, oder - genauso schlimm - plotzlich den FuB vom Gas
nimmt, bringt das den Wagen aus der Balance. Das erzeugt Querbeschleunigungsmomente im Fahrzeug,
die letztendlich einen Teil des Grips auffressen, den man eigentlich lieber fir Beschleunigung, Bremsen
oder Richtungsanderung ubrig hatte.

Viel Gefuhl beim Gasgeben lasst den Fahrer die maximale Traktion flir den Vortrieb nutzen. Wer mit
abruptem Vollgas die Reifen augenblicklich vom Asphalt reifft, verwandelt einen GroBteil der kinetischen
Energie in Rauch der durchdrehenden Reifen. Sieht zweifellos cool aus, ist aber nicht sonderlich schnell.
Wer sich selbst in einer Kurve dabei ertappt, wahrend der Beschleunigungsphase beim Kurvenausgang
einmal etwas Gas zuriicknehmen zu miussen, hat zuvor etwas falsch gemacht. Meist war es “zu friih zuviel
Gas”.

Hier zahlt es sich allemal aus, lieber etwas konservativer vorzugehen. Ein paar Sekundenbruchteile, die
man sich durch allzu forsches Gasgeben vielleicht herausfahrt, wiegen in keinem Fall den Zeitverlust auf,
den schon ein einziger Fehler bei diesem Maneuver verursacht.

Stop or Go

Was Bremse und Pedal mit einander verbindet: Man sollte immer eines der beiden Pedale gerade
bedienen. Lasst man den Wagen ohne jegliche Geschwindigkeitsanderung nur (durch eine Kurve) gleiten,
hat man aller Wahrscheinlichkeit gerade ein paar Zehntelsekunden verloren. Also immer entweder
Gasgeben (und wenn es nur ein leichtes Balancieren des Pedals ist) oder Bremsen.

Shifting through the Gears

Jeder Rennstreckenanfanger, der die Gange beim Hochschalten so schnell wie moglich reinhaut, wirde
sich wundern, wie unglaublich langsam die Top-Fahrer der Welt beim Gangwechsel sind. Der Grund ist
ganz einfach: Ein schneller Schaltvorgang bringt im Vergleich zu einem langsamen kaum einen
Zeitvorteil.

Dafur hat man beim eiligen Schalten durchaus das Risiko eines Schaltfehlers zu tragen. Und das kostet
dann richtig Zeit. Beim Hochschalten also zligig, sanft und ohne Kraftanstrengung den Gang wechseln.
Beim Herunterschalten schleicht sich oft eine Alltagsgewohnheit ein: Fahrer verwenden die Motorbremse
beim Herunterschalten vor einer Kurve zum Bremsen des Fahrzeugs. Das ist ein kapitaler Fehler - zum
Verzogern hat man die Bremsen! Auf der Rennstrecke sollte man niemals die Motorbremswirkung
verwenden um langsamer zu werden.

Die Motorbremse kann einen Wagen ernsthaft aus dem Gleichgewicht bringen. Meist wird ja nur eine der
beiden Achsen - die angetriebene - abgebremst. Das kann bei heckgetriebenen Fahrzeugen schon mal
denselben Effekt haben, wie ein kurzes Ziehen der Handbremse: Schaltet man genau in dem Moment, wo
die Bremsen bereits das Maximum an Grip fur die Verzogerung ausnutzen, flihrt schon ein kleines Bisschen
Motorbremswirkung zum Blockieren der Antriebsrader.

Der einzige Grund fur das Herunterschalten vor einer Kurve ist, um beim Herausbeschleunigen aus der
Kurve gleich im richtigen Gang zu sein.

Am besten geht das, indem man mit einem kurzen GasstoB die Drehzahl des Motors nach dem Auskuppeln
anhebt, und dann auf den niedrigeren Gang wieder einkuppelt. Das braucht Gefuhl und vor allem viel
Ubung. Gliicklicherweise kann man dieses Maneuver gefahrlos im Alltagsverkehr trainieren.
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Perfect Timing

Nach dem Wie kommt das Wann: Zuerst bremsen, dann schalten. Folgt man dieser Regel nicht, kann man
den Motor beim Herunterschalten uberdrehen.

Der Schaltvorgang sollte auch unbedingt vor dem Einlenken abgeschlossen sein. Also: Bremsen - Schalten -
Lenken.

Beim Hochschalten ist die Sache etwas einfacher: Der Gangwechsel sollte genau dann erfolgen, wenn
der maximale Drehmomentbereich iiberschritten wird. Das ist bei den meisten Motoren ubrigens etwas
unterhalb des roten Bereichs. Ein komplettes Ausdrehen der Gange ist oft also gar nicht die schnellste
Fahrweise.

Wer sich immer im idealen Drehmomentbereich bewegt, hat einen immensen Vorteil. Hier holt man
gegeniiber jemandem, der jeden Gangwechsel erst kurz vor dem Drehzahlbegrenzer durchfiihrt, locker 10-
15 Prozent mehr effektives Drehmomentaus seinem Motor. Ausserdem wird der Motor geschont und halt
deutlich langer.

Wer Gangwechsel wirklich optimieren will, muss freilich die exakte Leistungs- und
Drehmomentcharakterristik seines Motors und die Getriebeiibersetzungen kennen. Damit kann man sich
einen exakten “Schaltplan” zurecht legen, der genau vorsieht, bei welcher Drehzahl man in welchem Gang
rauf oder runter schalten muss. Das ist die Investition eines Besuchs auf dem Walzenprifstand schon wert.
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PROJECT

Mit dem Gamepad zum Sieg (PS4 Pad)

Vorwort: Dies ist kein Guide wie man sein Pad ,richtig* einstellt sondern eine Hilfestellung fir Fahrer die
sich mit Pad unsicher fiihlen.

Aus gegeben Anlass habe ich mich Entschlossen mal ein paar Informationen zum Gamepad auf der PS4 zu
sammeln. Ich habe schon 6fter gehort das manche das Gefiihl haben sie sind mit dem Gamepad schlechter
oder haben sogar gar keine Chance gegeniiber Lenkrad Besitzern.

FALSCH: Gamepad oder Wheel macht mMn keinen Unterschied es ist alles eine Frage der Ubung und der
Einstellungen

Ich mochte euch hier einfach mal meine Tastenbelegung vom Pad zeigen mit der ich mich sehr wohl
fuhlte. Naturlich ist das auch alles eine personliche Geschmackssache. Meine Tastenbelegung soll auch
nicht dazu dienen diese Blind zu kopieren sondern als Orientierungshilfe gedacht sein.

e XTaste...ccevnnnnn Motec Display umschalten
o VierecK.............. Runter Schalten

o Kreis...coooevnnenn.n. Hoch Schalten

e Dreieck.............. Nach hinten sehen

e Rl.iiiiiiiiiiiiinnns Boxenstopp anfordern

e R2...iiiiiiiiiiiin.. Gas

L N Ansicht wechseln

o L2..iiii Bremsen

I T DRS

o L3, KERS

DRS und KERS haben in der Regel nur Formel Fhz und die modernen DTM Boliden

Das KERS in dem LMP Fhz wird automatisch bei Vollgas zugeschalten

Steuerkreuz:
e Links.......c.uen. HUD umschalten
e Rechts............ Rundeninfo umschalten
e Hoch............. Licht an/aus
e Runter..... ...... Scheibenwischer an/aus
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Warum habe ich die Tasten so belegt 2?2?

Eigentlich ganz einfach. Ziel dahinter war jede Taste gut und entspannt driicken zu konnen ohne in meine
Fahrweise einzugreifen. Ich wollte meinen linken Daumen und beide Zeigefinger nie im Rennen von ihren
Platzen nehmen aber doch wollte ich selbst Schalten und auch gewisse Informationen mir nicht entgehen
lassen. Da lag es nahe das die Schaltvorgange durch den rechten Daumen ausgefiihrt werden missen da
dieser sonst keine groBe Funktion hat.

Ihr sollten auch immer bedenken was dricke ich oft und was ist nur ein Nice to Have. Die Ansicht wechselt
man in der Regel nie das heiBt die Taste konnt ihr euch sonst wo hinlegen oder auch ganz ohne Funktion
lassen. Dasselbe gilt auch fir Licht und Scheibenwischer. Regnet es macht man den Scheibenwischer an
und erst wieder aus wenn es aufhort von daher ist es auch nicht schlimm wenn man hier den linken
Daumen kurz vom Joystick nehmen muss. Das gleiche gilt fiir das Licht.

KERS und DRS:

Man wird dies wohl nicht oft brauchen aber sollte es doch mal dazu kommen das man ein Rennfahrzeug
bewegt das diese Funktion hat sollten diese Tasten ja doch auch belegt sein um keinen Nachteil zu
erhalten. Ich habe DRS auf R3 gelegt da diese Uberholhilfe nur an und aus geschalten werden muss das
heit einmal driicken an einmal drlicken aus. Das geht super fix mit dem rechten Daumen und schon ist er
wieder zum Schalten frei. KERS funktioniert anders. Die Elektronische Zusatzleistung wird nur genutzt
wenn der Knopf gedriickt wird. Das heiBt Ihr musst den Knopf gedrickt halten. Mit dem rechten Daumen
ware das aber Kontraproduktiv da ihr dieses ja dann auch schnell zum Hochschalten braucht solltet ihr
KERS als Beschleunigungshilfe nutzen. Also wird der linke Daumen dafur genommen. Hier ist ein ruhiger
Daumen gefragt da ihr auch ausversehen beim reindriicken des Sticks eine ungewollte Lenkbewegung
ausfuhren konntet.

Was ist wichtig beim fahren mit dem Pad ??

Ihr solltet in erster Linie darauf achten das ihr ruhige Finger habt und diese entkrampft sind. Ihr sollten
immer jede Bewegung mit Gefuhl ausfuhren. Es kann sein das ihr das auch etwas uben musst dann fahrt
einfach mal ein paar Runden auf dem Nurburgring GP (Diese Strecke hat eig so ziemlich alles was man zum
Uben braucht.) Achtet darauf das ihr beim Lenken nicht den Stick von links nach rechts prugelt sondern
versucht eine gleichmafige und saubere Lenkbewegung zu erzeugen so wie man es mit einem Lenkrad
auch machen wirde. Um ein Gefuhl fur Gas und Bremse zu bekommen konnt ihr euch die Telemtrie
einschalten dort wird euch oben in der Mitte das Gas und Bremspedal angezeigt und wie fest es ,,getreten“
wird (Griin Gas, Rot Bremse). Stellt euch jetzt einfach iwo hin und schaltet in den Leerlauf (Motec Display
zeigt bei der Ganganzeige ein ,,N“ an) am beste so dass ihr nicht wegrollt. Jetzt einfach mal mit R2 und L2
ein wenig spielen und schauen wie weit ich driicken muss um nur halb oder dreiviertel Gas zu geben.
Dasselbe einfach mal bei der Bremse machen. Ein Gefuhl fur die Bremse zu haben hilft euch enorm bei Fhz
ohne ABS da ihr so verhindern konnt das euch die Reifen blockieren.

Jetzt die Hauptfrage: Wie stelle ich mein Pad ein ??

Hier gibt es mMn keine Zauberformel. Jeder hat ein anders Feingefuhl und wiederrum andere Vorlieben.
Das heiBt ihr musst selbst ein wenig in den Einstellungen rumbasteln um fir euch das optimale Setting zu
finden. In einem Punkt sind sich aber alle einig!! Ihr habt in den Einstellungen die Moglichkeit zwischen 3
Grundeinstellungen (Controller-Steuerungsmodus) zu wahlen dort wird Uberall im Controller-
Steuerungsmodus 2 empfohlen. Ich selbst bin auch mit dieser gefahren.

Ich selbst habe mir damals einfach meine Einstellungen hier

geholt>>> http://www.entergament.de/project-cars-beste-einstellungen/<<<und habe diese etwas
angepasst.
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Project CARS 2 — VR

Performance Optimierung mittels Grafikoption, hier eine Infografik mit Erklarungen wie sich die Optionen

auf das Spiel auslegen

PURPOSE: To figure out which settings impact performance the most; to maximize visual vs performance
METHOD: Set all settings to minimum, use oculus debug to watch performance headroom, record numbers
OUTCOME: 'Recommended’ column are chosen results for best VR, -5% to +20% headroom; consistent 90 FPS

Performance Headroom

Minor / OFF / NO |Max JONJYES

| Recommended (My Settings)

ITEM IMPACT _ [Low PH. [High PH.[Low P.H.[High PH.| [Low P.H. [High PH.|[Opinion Reg Restart
Resolution (mirror) medium 42 46 25 46 1360x768 30 46 Display resolution, not VR. Has impact; pick lowest tolerable resolution for game menu reading.  [yes
Windowed low 30 46 25 46 windowed Full seems better; minor impact, less spikes; will choose windowed for convenience yes
TESTING BELOW ON 1360X768 WINDOWED, MINOR PERFORMANCE HEADROOM RESULTS ARE REPEATED FOR ALL SETTINGS
Texture Resolution low 30 46 28 42 high Medium is pretty safe, high will require a trade off {(such as lower shadow and grass) noe
Texture Filtering medium 30 46 22 40 8x Less performance impact than msaa noe
V-Sync low 30 46 20 42 no Low impact but pointless in VR anyhow ne
MSAA high 30 46 8 25 medium MNoticeable impact, greater performance variance during highs yes
Post AA | FXAA low 30 46 28 46 off High Setting: Major performance improvement over MSAA, lower quality visuals yes
Post AA | SMAA low 30 46 26 41 off Ultra Setting: Major performance improvemant over MSAA, lower quality visuals yes
Super Sampling extreme 30 46 -50 -30 1.2 test at 1.0 and 2.0 - Extreme exponential impact yes
1.4 & 28 testat 1.4 - Extreme exponential impact yes
12 18 30 testat 1.2 - Extreme exponential impact yes
Reflections medium 30 46 20 36 high Drastic visual improvement. rain puddles reflect track details on ultra noe
Environment Map medium 30 46 20 36 high Bug? Steering wheel lights of indy car reflecting off front aerial - noticeable on low, clear on ultra |no
Car Detail low/medium 30 46 26 40 high Mot as large of an impact as environment map and reflections no
Track Detail low/medium 30 46 22 40 high More stuff on the side of the track, tents and people - wide scans decrease perf head in-race
Pit Crew Detail low 30 46 30 46 all Worthless in-race
Shadow Detail low/medium 30 46 25 40 medium TRADE OFF - | chese to turn shadow down te medium and increase texture to high no
Enhanced Mirror low 30 46 25 40 yes Side note, the new custom reflection angles on mirrors in VR is awesome no
Motion Blur positive? 30 46 30 50 high Performance better with motion blur? noe
Render Frames Ahead |medium/high 30 46 1 Not reasenable with VR
Detailed Grass low/medium 30 46 29 46 medium Get that grass no
Particle Level low/medium 30 46 27 40 high Awesome for when a car sprays dirt in front of your vehicle no
Particle Density low/medium 30 46 27 40 high Awesome for when a car sprays dirt in front of your vehicle no
PC SPEC CARITRACK KEY

i7 6700 @ 4.6 GHz

EVGA 1080t FTW3 Hybrid
32 GB (4x8) DDR4 3000
VR Platform tested on RIFT

Track Donington Park GP
Car Indy (IR-12 Chevy)
Conditions  Thunderstorm
Opponents 16
View POV -no helmet

Simulating driver's helmet high perf cost

Eruvadhor — Version 4.0

IMPACT = Influence of adjusting the setting on performance; high impact = low performance on high setting
Low P.H. = Lowest performance headroom experienced during test

High P.H. = Highest performance headroom experienced during test

Minor / Off / No = Minor setting / Setting off / Set no

Max [ On [ Yes = Max setting / Setting on / Set yes
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https://www.pcars-forum.de
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