Tapadasrealizalas — azaz alapkérdések a futomi koril
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Azért szantam ra magam, hogy forditok egy-két futomiives szosszenetet, mert amig a magyarorszagi
motortuningot a magusok, vardzslok és valodi, ambar fellelhetetlen mesterek fémjelzik, addig a futomi
témajaban még az alapfogalmak koriil is nagy a csend, sét fellelhet6 informacid vagy valaki, aki ismer olyat, aki
hallott mar olyanrol aki ért hozza, szinte nem is 1étezik. Az alabbiak f6leg megjelent irasok ferditései*, illetve
neten talalt abrak és sajat morickarajzokbol dsszeallitott illusztraciok tematikus halmaza.

* ”Ferdités”, mert az alapjat valoban a cikk adta, de hozzatettem-elvettem, mert a forras tul “amerikai”
néz6pontbol irddott. Talan igy kicsit “lokalizaltabb”. Es itt kosz mindenkinek, aki hianyos magyar szaknyelvi
tuddsom csiszolgatasban segitségemre volt: Kulinpapa, ZDoman. Kiilon koszonet TéZé-nek, aki kigyomlalta a
szavakkal valé garazdalkoddsom vadhajtasait.

Ugy néz ki, a vilag masik felén is macerés ehhez a fekete magidhoz érté embert talalni. Olyan, aki feltekeri a
turbonyomast, és “megesippeli” a verdat, odaat az USA-ban is minden sarkon akad. Viszont a tapadas, a
kanyarodasi képességek, szoval uigy altalaban a futomi kiilonboz6 célokra (gyorsulas, szlalom, palyaverseny,
rali) valo beallitasat, és az ehhez sziikséges alkatrészek kivalasztasat megkonnyitd cégek nem hemzsegnek.
Alkatrész van dogivel, csak utana talaljunk miihelyt, ahol be is 16vik a cuccot. Az a nem egyszert. ..

A négy alapdolog
1. Tapadas alapok

Az elso és legeslegesleges legfontosabb. Jo gumi nélkiil a legjobb alkatrészekbdl dsszerakott, profin bel6tt
futdomt is sz@rt ér. Pont.

A kanyarsebesség noveléséhez a lehetd legszélesebb, legtapadosabb gumik kellenek, amik még éppen
elfordulnak a sarvédok alatt. Elkezdhetnénk listazni a gumimarkakat, de felesleges. Prémiummarkabol is van
nagyon j6 min$ségii, meg kozepesbdl is talalni megfelelét. Altalaban a dragdbb gumi nem csak azért draga, mert
markas, hanem egy par paraméterében tényleg jobb. (Ugyanolyan tapados, de kevésbé kopik, csendesebb,
esetleg jobb vizen, vagy jobb szarazon stb, stb.) Altalanossagban ezért lesziirhetd par tanulsag: a jo gumi draga,
gyorsan kopik, és inkabb szarazon jo. Aztan ha az ember szemfiiles, lassan rajon, hogy a még jobb, ellenben
olcsé gumi az az, amit valaki mar hasznalt, és kidobott (kiilonos tekintettel a neten par helyen hirdetett,
valamilyen versenysorozatban hasznalt sztenderd gumikra..). Erdemes slickekbe beruhazni, még ha
szétégetettnek, lerongyoltnak is tlinik. Persze, ennek csak akkor van értelme, ha a koriilmények engedik.
(Szlalomon példéul altalaban a spec osztalyban kell menni, ha nem “E” jelzésti, azaz elvileg utcai gumink van.
Az USA-ban ezt DOT-legal guminak hivjak, ott értelemszertien nincs “E” jelzés.) De példaul a Bridgestone-nak,
Yokohamanak, Kumhonak, Falkennek, Toyonak és Pirellinek vannak utcara vald “verseny” jellegii gumijaik.
Erdemes figyelni a gyartoi ajanlasokat, sok olyan tipus is fellelhetd (s6t, a legtobbje ilyen) ami bizonyos kopas
utan éri el a megfeleld teljesitményt. Az utcai gumikkal futé/futott markakupak (Astra(R.1.P), Clio, Swift)
versenyzoi ezért

jarnak/jartak gumit koptatni (vagy még inkabb daraltatni) a versenyek el6tt. A slickekkel meg érdemes vigyazni,
mert nem minden tipus j6 mindenhova, s6t,hatékonysaguk fiigg a hdmérséklettdl is. Persze, kukazott slickeknél
(amit azért az univerzalitas hidnya ellenére sokan hasznalunk) elézetes valasztasra sok lehet6ség nincs. De még
mindig olcsobb feltenni egy hungaroringi nyilt napra egy kukézott slicket a csaladi verdara, mint a remek vizes
tulajdonsagokkal rendelkezd, csendes, imadott Continentalokat lerongyolni a rdz6kdvon. Persze, a slickekhez
érdemes atgondolni a szilentek allapotat, mert a lerovidiilé féktavok igencsak nyuzzak az egyéb
futomtialkatrészeket. De err6l inkabb mashol.

Mértani kdzép
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Szoval a méret. Majdnem minden autdra fel lehet tenni két mérettel szélesebb gumit. Példaul adott egy
185/70R15 gumi egy 5" széles felnin, ide valosziniileg felmegy a 205/50R 15 egy 7" széles gorgdvel. Erdemes
figyelni, hogy a felni ET szama (a mértani kozepétdl a felfekvés sikja, lasd abra) jo legyen. {gy nem valtozik a
nyomtav, és ezaltal tobbek kozott a kerékcsapagyak terhelése sem nd tulzottan. Kivétel itt is akad, ha valaki
kifejezetten azt szeretné, hogy szélesedjen az a franya nyomtav. Errdl kés6bb szintén lesz még szo6. :) Viszont
sokkal okosabb a felni ET-jével hangolni a nyomtavot, mint egy rosszul megvalasztott gérgét utdlag
“kipogacsazni”. Szélesebb, “peresebb” gumit feltenni j6 dolog. Az alacsony profilii gumiknak altalaban
merevebb az oldalfala, ami jo, a szélesebb futofeliileletet jobban az aszfalton tartja kanyarodas kdzben, és
precizebbnek érezziik a kormanyt. Tl merev oldalfal (mint a defekttlird, un. runflat gumik — a szerk.), és/vagy
tal “peres” gumi rontja a menetkomfortot, nehezebben nyeli el az utengyenetlenségeket. Ezért nagyobb terhelést
kapnak a gatlok, rugok, az egész futomii. Ugyhogy egy mindennapokban hasznélt autonal erre is tekintettel
lenni, tudni kell kompromisszumot kétni. (Vagy nem, de az mar elhivatottsag.:))

Amivel kiilondsen vigyazni kell, az a kerék atméréje, a forgd és rugdzatlan tdmegek névekedése. Egy azonos
atmérdji, de szélesebb gumi 99%, hogy mindig nehezebb lesz, mint az eredeti, gyari méret. Ha ezt még
megfejeljiik, mondjuk 15 helyett 17 colos felnikkel és a hozzavalé gumikkal, a forgd tdmeg, és annak hatasa
ugrasszerien megnd. Ez pedig tobblet munkat ré a motorra és a fékekre, a nagyobb tomeget nehezebb
megporgetni, lelassitani. Jelentkezik egyfajta lendkerék effektus, ami miatt gyorsitaskor gyengébbnek,
fékezéskor pedig kevésbé hatékonynak érezhetjiik az autot. Idedlis esetben a jobb tapadas ezt ellensulyozza, de a
fékekre igy is extra terhelés jut. A nagyobb atmérd miatt nd a végattétel, a végsebesség is nagyobb lehet, ami
szlalomon, de akéar a Hungaroringen is Iényeges paraméter. Ezzel parhuzamosan a gyorsulds romlik. Szintén
megnd a rugdzatlan tdmeg, ami pedig a lengéscsillapitok hatékonysagat rontja. A rugdzatlan tdmegbe a gumi, a
felni, a fékek teljes tomege, a gatld, a rugo, és a lengbkarok tomegének a fele szamit bele! Nyilvan, elénye is van
a nagyobb atmérdnek, elsédlegesen a kanyarstabilitast befolyasolja

pozitivan. Az igazan konnyfi felni kifejezetten draga, foleg, ha erds, tartos is. Altalaban a kovacsolt kerekek jobb
mindségliek, de az ontott felniknek is Iehet 1étjogosultsaga, ha elég konnylick. Néhany gyartd koltségesokkentés
(=elérhetd ar) miatt kiilonleges ontési technikakat hasznal (pld Enkei MAT), amivel a felni ugyanolyan jo, mint

kovacsolt vetélytarsa. Azt se felejtsiik el, hogy ha a gyarival megegyez6 tomegii, de nagyobb atmérdjii egy felni,
a forgd tomegek lendkerékhatasa ugy is né. Ismét csak komprommisszum... Sok mindenre kell figyelni, igaz-e?

2. Dolés, bolintas, siillyedés (beiilés, osszeiilés)

Kanyarodaskor (ddlés, roll)

A masodik legfontosabb, alapvetd futomii praktika, hogy csokkentsiik a karosszéria nem kivant mozgasait. A
kasztni d6lését kanyarban (body roll), a bolintasat fékezéskor (dive), az autd hatuljanak a besiillyedését
(Osszetilését, sqat) gyorsitaskor. A kozhiedelemmel ellentétben a d61és nem a kanyar kiilsé ivén 1€v6 kerékre
torténd atterhelést befolyasolja elsdsorban, hanem a vezetési élményt, a kezelhetoséget. Lelassitja az auto
reagalasat a kormanymozdulatokra, de a fékezések utani kigyorsitasra is. Azt a benyomast kelti, mintha rosszul
kezelhetd lenne az autod, olyan nytlos-ragad6s. Mindharom emlitett jelenség csokkenti a magabiztossagot
vezetés kozben. Elég megnézni egy F1-es autot: féktavon nincs szemmel lathato bolintas, kanyarban délés. ..
Csak keresztiilgazol a kanyariven és kész. Erdemes Gsszehasonlitani egy amatér szlalomon megjelend teljesen
utcai auto viselkedésével: libikoka, majd’ felborul, stb. Tudom, extrém a példa, de legalabb konnyen
vizualizalhaté. Egy puha rug6zéasu autd kanyarodas kdzben siman megdélhet annyira, hogy vagy az elején, vagy
a hatuljan vagy mindkét végén teljesen Osszeiiljon a futomiive. Ha elfogy a rugéut tartaléka, a kerekek pattogni
kezdenek, elvesztik tapadasukat, ami akar balesethez is vezethet. De a tul széles tartomanyban dolgozoé futémii is



felvet néhany problémat. A legtdbb széria autoén a futomi geometridja egy kompromisszum eredménye. Ezért
sok gondunk lehet, ha forszirozott tizemmaddban kanyarodunk. El6szor is, 6sszeszedhetiink (a statikus beallitastol
esetleg teljesen eltérd) pozitiv kerékddlést, ami azt eredményezi, hogy a gumik elkezdenek a kiilsé szélitkon
futni, csokken a tapadas. Ez fokozottan rossz a MacPherson rendszer(i futémtiveknél, ahol a kasztni d6l, de a
kerekek kevésbé, mint a kiilonb6zd (t6bb) lengdkaros rendszereknél. Merevhidnal nem kell aggédnunk a
kerékdolés miatt, de ez legalabb annyira hatrany egy versenyzésre szant autonal, mint elény lehet ugyanannal a
tipusnal, ha utcai feladatai is vannak.

A masik probléma, az a futdémd, és a kormanyzas geometridjanak egymashoz képest torténd valtozasa
kanyarodaskor (bump steer). Rossz esetben ez olyan mértékii lehet, hogy a sof6r teljesen rossz visszajelzéseket
kap az auto viselkedésérdl kanyarodas kozben.

Mar tudjuk, hogy ezek a dolgok nem jok, de hogyan tegyiink ellene?

Az elsd, amit tehetiink, hogy erdsebb/keményebb rugdkat hasznalunk. Az erésebb rugok a fenti jelenségek
negativ hatasait kikiiszobolik, vagy legalabbis csokkentik. Erdsebb rugoval viszont konnyen elpattog a kerék, ha
a csillapitas mértéke nem megfeleld. Ezért Iényeges, hogy jol megvalasztott gatlokkal egyiitt cseréljiik a rugdkat,
lehet6leg komplett készletben. Az allithatd keménységii gatlokhoz tobbféle rugét is valaszthatunk, igy konnyebb
a kényelem/feszesség szamunkra idedlis aranyat eltalalni. A megfelel6en csillapitd gatlok meggatoljak a kerék
elpattogasat. A d6lés csokkentéséhez nem sokat jarulnak hozza, de ez ugyis a rugok feladata. Ellenben javitjak a
futdomii reakcioit a kiilonb6z6 Gtegyenetlenségekre, szinte ,,odaragasztjak™ az abroncsokat az utra. Ett6l allandé a
gumi és aszfalt kapcsolata, tehat javul a tapadas. Raadasul a j6 gatlok a kormanyzas pontossagat is javitjak.
Vigyazat: a rugdk “vagasa” azaz leflirészelése a menetszam csokkenésével jar €s semmiképp nem jo otlet. Pont a
kivant hatas ellenkezgjét érjiik el vele, de ezt csak hatarhelyzetben fogjuk megtapasztalni, amikor mar késé lesz!
Tovabbi fejlesztési lehetdség, hogy erésebb kanyar stabilizatorokat épitiink be. Ezek tulajdonképpen torzids
rugdk, amik a kanyar kiils6 ivén futé kerekek tobbletterhelését adjak vissza a bels6 iven futd kerekekre. Ezek
csak akkor ,,dolgoznak”, amikor az aut6 kanyarodni kezd, tehat a menetkényelmet nem befolyasoljak annyira,
mint a keményebb rugdk. A stabilizatoroknak sok kéze nincs a rugdzasi komforthoz, csak kanyarban fejtik ki
jotékony hatasukat. De a bolintassal és az dsszeiiléssel nem tudnak mit kezdeni, hiszen azok inkabb az egyenes
iranyu terhelésvaltas (fékezés-gyorsitas) velejardi. Altalaban a gyéri rugozast/csillapitast nem kell véltoztatni, ha
csak erGsebb stabilizatorokat épitiink be. Ha az autd tobbceéli, jo kompromisszum lehet, ha csak a
stabilizatorokat cseréljiik. Amire viszont illik figyelni, hogy az els6-hatso stabilizatorok aranya befolyasolja az
alul- illetve tilkormanyzottsagi hajlamot. Ugyhogy csak ésszel! Vannak olyan vélemények is, hogy tal erds
stabilizatorokkal ellenkez6 hatast ériink el, ronthatjuk vele a tapadast. Az elmélet szerint az ilyen stabilizator tal
sok terhelést ,,emel le” a kiilsé kerékrdl, és ehhez viszonyitva tul keveset terhel at a belsé kerékre. Nyilvan
mindezen paraméterek tipustol, futomit6l, felhasznalasi teriilettdl erésen fiiggnek. Célszerli ennek is, mint
minden masnak, utana olvasni a vilaghalon, féleg az adott tipussal versenyzék véleménye lehet mérvado. De
azért kezeljiik egészséges fenntartassal a webes tunerek kijelentéseit.

3. A karosszéria kiegyensulyozasa

A kiszasi szog, ami a gumik valos
haladasi iranya és a kerekek Y aemeea So, 2
hossztengelye altal bezart szog.
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Most, hogy mar lecsokkentettiik a karosszéria nem kivanatos mozgasait, és javitottunk a kormanyzas
érzékenységén, elkezdhetiink dolgozni a kdvetkezo fejlesztési teriileten. Legtobbiink szamara a cél az autd
neutralis, kiegyensulyozott viselkedése. Kiegyensulyozottnak azt hivjuk, amikor mind a négy gumi egyenld
mértékben kuszik kanyarodaskor, altalaban igy érhetd el a legnagyobb kanyarsebesség, igy hasznalhatjuk ki a
gumik maximalis tapaddsat. Hiilyeségnek tlinhet, de még a drifterek is a kiegyensulyozott autot preferaljak,
hiszen igy van a legtobb lehetdségiik kontrollalni a far kitorését.



Alulkormanyzottsag

A: idedlis iv
B: a kerekek allasszoge A
C: az autd haladisi irdnya

Alulkormanyzott az

{ ' autd, ha kanyarban
¥ & l az elsd kerekek
g vesztik el eldbb a

tapadasukat.

A lelkes amat6r legnagyobb banatara, a legtobb auto széria futomiivét biztonsagos, enyhe (vagy kevésbé enyhe)
alulkormanyzottsagra 16vik be. Alulkormanyzottsagnak hivjuk, amikor az elsé gumik kezdik el elveszteni a
tapadasukat, azaz ,,tolja az orrat” az autd. Pontosabb: ha az els6 kerekek kuszasi szoge nagyobb, mint a hatsokeé,
alulkormanyzottsagrol beszéliink. Azért hangoljak ilyenre az autokat, mert a legtobb sofér szamara ez a
legkdnnyebben kezelhetd viselkedésforma. Az alulkormanyzottsag nem tul hatékony, ha gyorsan akarunk
kanyarodni, hiszen az els6 kerekekre tobblet munkat r6, mig a hatsok tapadasat alig hasznaljuk. Még
egyszeriibben? Az alulkormanyzottsag szivas. Ha tul messzire megyiink az alulkormanyzottsag csokkentésében,
konnyedén atcsaphatunk a masik végletbe, autonk tilkormanyzott lesz. Tulkormanyzottsagrol akkor beszéliink,
ha a hats6 gumik tapadasa elébb szlinik meg, mint az els6ké, azaz ,,farolunk”, csapatunk, kilinccsel elére
kozlekediink stb. Pontosabban: tilkormanyzott az az aut6, amelyiknél a hats6 kerekek kuszasi szoge nagyobb,
mint az els6ké. A drifterek elsédleges célja ezt a viselkedést folyamatosan fenntartani, miivészi szinten
kontrollalni. A tilkormanyzottsag héssé tehet, de konnyen odaverhetjiik az autét, ha gyakorlat nélkil eréltetjiik.
Gyakorlasra remek alkalom a driftszovetség altal meghirdetett, és altalaban nyilt edzés. Tulkormanyzottan kicsit
koénnyebb gyorsabban menni a kanyarokban, de még mindig nem ez az idealis.

Szdval hogyan valtoztassunk autonk viselkedését? Probaljuk meg allitani a gumik kiszasi sz6gét. A kaszasi szog
a gumik mozgasiranya ¢€s a felfekvési teriiletiik (a kerék hossztengelye) iranya altal bezart szog. Az egyik
legfontosabb paraméter, amivel ezt a szoget befolyasolhatjuk, a kerékterhelés valtoztatasa. Nagyobb terheléssel a
szog n6. Egy orrnehéz, elsdkerekes autonak nagyobb tomeg esik az elsd kerekeire, ezért nagyobb az elsé gumik
csuszasi szoge, mint a hatsoké. Ezért az els6 kerekek fogjak elobb ,.feladni” és elkezdenek sodrddni. Azaz az
auto tolja az orrat, alulkormanyzott lesz. A hatsokerekes autoknal altaldban ennél nagyobb tomeg esik a hatso
kerekekre, ezért hajlamosabbak a tilkormanyzottsagra, de legalabbis kdnnyebben eldcsalogathato beldlik. A
kdézépmotoros autdknak van altalaban egyenld terheléselosztasa, ezért gyari allapotban talan ezek a
legneutralisabb viselkedésiiek. A helyes kerékterhelés és kiiszasi szog beallitasa a sulypontathelyezésekkel a
neutralis viselkedés kulcsa. Lehetséges egy orrnehéz elsékerekes autot tulkormanyzottra beallitani? Persze. Elég
megnézni egy gyors elsdkerekes versenyautdt, majd’ mindegyik pokolian tilkormanyzott. Ismert ez az angol
mondas: Oversteer when the passengers are scared, understeer when the driver is scared. Magyarul: ha
tulkorményzott, akkor az utasok félnek, ha alulkormanyozott, akkor a sofér fél...

De hogyan jutnak el a futdmii mérnokok idaig, mivel hangoljak az autdkat? Jatszanak a rugok és a
kanyarstabilizatorok erdsségével, a gumik méretével, és a 1égnyomasaval, a gatlok beallitasaval. Vegyiik példaul
a guminyomast: minél keményebbre fujjuk fel a gumit (persze egy bizonyos hataron beliil), annal kisebb a
kuszasi szog. A mar emlitett orrnehéz, elsdkerekes autd hatsé gumijait kicsit leengedve, az elsdket meg feljebb
fijva méris csokkenthetd az alulkorméanyzottsdg bizonyos mértékben. A rugdk és kanyarstabilizatorok
keménységének valtoztatasdval ennél sokkal nagyobb mértékben befolyasolhatjuk a viselkedést. Erdsebb
rugokat vagy stabilizatorokat hasznalva az auté valamelyik végén ndvelhetjiik azon a tengelyen a kanyarodaskor
a kiils6 kerekekre atvitt terhelést. A puhabb vége elébb dsszeiil, a keményebb nehezebben, ezzel is nagyobb
kuszasi szoget idézve el6. Kezdetnek a legjobb, amit egy elsdkerekes auton tehetiink, hogy egy erésebb hatso
stabilizatorral probalkozunk. A megfeleld gatlok javithatjak a visszajelzéseket és segitenek egyenstilyba hozni az
autot rogton a kanyarodas megkezdése utan. Egy puha gatloval gyorsabban ériink el stabil allapotot a
sulypontathelyezés utan, egy keményebb gatld késlelteti a sulypontathelyezést. A gatlok hatasa a fordulas
kezdetekor, és a kanyar kdzepe



utan az igazan lényeges: kemény gatlokkal élesen fordulunk. Viszont til kemény gétloval lehet, hogy tilzottan
késleltetjiik a sulypontathelyezést, ezért kanyar kzben varatlanul felborul az aut6 egyensulya.

Tuthormany zotisagrol
beszelunk, ha kanyarban
o histsd herekek vesztik of
0ldbb a tapadasukat.
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A gumik mérete is kihat a kasztni egyensulyara. Szélesebb abroncsot kell feltenni, ha tobb tapadas sziikséges, ez
egyértelmil. A farmotoros Porschéknak — tobbek kozt — ezért széles a hatsojuk, hogy segitsen csokkenteni a
tulkormanyzottsagot. Az erés hatsokerekes autoknak altalaban szélesebb a hatsé gumija, mint az elsé (példaul a
BMW M-modelljeinél, ,,Mischbereifung”-nak hivja a német — a szerk.). Sok els6kerekes kocsit hajtd szlalom-
versenyz6 viszont eldre tesz fel szélesebb gumikat.

Ha tapadashataron mind a négy kerék egyforman kuszik mindenféle fékezési vagy gazadasi befolyas nélkiil, az
altalaban idealis. (Azaz a kuszasi sz0g azonos el6l-hatul=neutralis viselkedés.) Ha képesek vagyunk
tulkormanyzottsagot provokalni hirtelen gazelvétellel, vagy agresszivabb tilkormanyzottsagot fékezéssel
kanyarodas kozben a hataron autézva, az hasznos lehet. Els6kerekeseknél, ha lassu forgast tudunk inditani kis
gazzal kanyar kdzben, az szintén hasznos tud lenni. Hatsokerekeseknél az is jol johet, ha nagy gazra elindul a
feneke. Altalaban ezek a beallitasok adjak a legnagyobb szabadsagot, a legtdbb lehetdséget.

4. A sulyathelyezés kezelése

A stlyathelyez6dés az az a mozgas, amikor a terhelés (stly) a kanyar bels6 ivén halado kerekekrol a kiilsé
kerekre helyez6dik at. A talzott oldalirany mozgas karosan befolyéasolja a vezethet6séget. A stlyathelyez6dést a
centrifugalis eré okozza, ami az autd tomegkozéppontjara hat.

Az altalanosan elterjedt nézettel szemben csak nagyon kevés atterhelés rohato fel a kasztni délésének a
kanyarban. Akar viszonylag nagy karosszéria d61ésszogeknél a sulyathelyez6dés meglehetésen alacsony
maradhat. Tehat sokkal hatékonyabb, ha az aut6 tomegkdzéppontjat lejjebb engedjiik (iiltetiink) és szélesitjiik a
nyomtavot, mintha a kasztni d6lése ellen kiizdenénk.

Az iltetést legegyszeribb rovidebb rugdkkal megoldani, de okosabb, ha a gatlokat-gdlyalabakat is rovidebb tGton
dolgoz6 (short stroke) egységekre cseréljiik. Ezzel megtartjuk a sziikséges berug6zasi hosszt az alacsonyabb
magassagnal is. A talzott iiltetés megvaltoztathatja a teljes futdmii geometridjat, pozitiv kerékdélést okozhat a
kasztni d6lésekor, és szerepet jatszhat a kormanygeometria és futdomii-geometria egymashoz képest mért,
elénytelen (bump-steer) megvaltozasaban is.
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A kormanygordiilési sugar az a
tavolsag, ami a gumi felfekvési
teruletének a kozéppontja, és a
csapszegeken keresztul huzott
kormanyzasi tengely talajon lévd
metszéspontja kozott mérhetd.

Ha a kormanyzasi tengely és a talaj metszéspontja a kerék kdzépvonalatol beljebb van pozitiv kormanygordiilési
sugarrol beszéliink, ha kijebb, értelemszeriien negativrdl. Miutan ez a tavolsag az Ut és az abroncs kozott ébredd
surlodo erdk erdkarja, a jobb és baloldali kerekek kozotti eltérés kiillonbdzoképpen hat. Pozitiv sugar esetén
kifelé hiiz az autd, negativ sugarnal viszont fellép egy erés dnkormanyzé (befelé huzod) erd, ami akar defekt
esetén nagyon hasznos is lehet. Nulla kormanygordiilési sugarnal nagyon nehéz a kereket allo helyzetben
elforditani. Negativ sugarat nagy ET szamu felnivel lehet a legkonnyebben elérni.

A legegyszerlibb megoldas a nyomtav noveléséhez olyan széles felni hasznélata, ami még befér a kerékdobokba.
Ez értelemszeriien egyiitt jar a szélesebb gumikkal, ami ugye a tapadasban a legfontosabb tényez6. Nagyobb ET
szamu felnik esetleg pogacsakkal (nyomtavszélesitdvel) szintén novelik a nyomtavot. Ezzel nagyobb lesz a
kerékcsapagyakra terhelése a megvaltozott terhelési feliiletek miatt! Raadasul, minél tavolabb keriil a gumik
felfekvési feliiletének a kozéppontja, a kormanyzas tengelyének a talajra meghosszabbitott metszéspontjatol
(scrub radius, azaz kormanygordiilési sugar, lasd abrak), annal nagyobb lesz a tapadas befolyésa a kormanyzasra,
,kiveszi” a kezedbdl a kormanyt (torque steer). Ezt a tdvolsagot (scrub radius) érdemes eldl hatul egyenléen
tartani, hogy az aut6 ne egye a gumikat. (Kdzbevetdleg: AE86 els6 futomiinél, ha NRCA -t hasznalunk, akkor
ugye mindenféle pogacsa és kis ET-s felni nélkiil annyival n6 a nyomtav, amennyi az NRCA-ban a furatok
eltolasa egymashoz képest (T3 NCRA-nal oldalanként 25mm, dsszesen Scm!). Kérdés, hatul ezt hogyan
korrigaljuk, egyaltalan, sziikséges-e merev tengelynél is korrigalni ezt? Hiszen a hats6 futomiinek nincs
kormanyzasi tengelye... Ha valaki tudja a valaszt, irjon!)

Azért, hogy minimalizaljuk ennek a tavolsagnak a valtozasat nyomtav szélesitésekor, illendd arra figyelni, hogy
a felni egyenlden szélesedjen befelé és kifelé is, azaz inkabb az ET szam helyes megvalasztasa legyen a
vezérléelv, mint a pogacsazas Ez némileg ellentmond annak,

hogy inkabb kisebb ET-jii felnivel probaljunk nyomtavot ndvelni. Azaz, ha nyomtav nd, valtozni fog a
kormanygordiilési sugar is. A nyomtav ndvelése a futomil egyéb paramétereire is hatassal van, példaul a rugozasi
frekvenciara. A szélesebb nyomtav csokkenti a keményebb rugok és stabilizatorok hatasat is. Ha nagy ET szamu
felnit szép husos pogacsaval hasznalunk, jelentésen megndveljiik a kerékcsapagyak, csuklok, gombfejek,
kormany6sszeko6tok terhelését, amitdl gyorsabban fognak kopni. Jo 6kolszabaly, hogy hasznaljuk a gyari
kerékjaratba esetleg felperemezett sarvéddvel még éppen elféré méretet. Egy masik j6 szamarvezetd, ha azon a
végén noveljiik a nyomtavot és iiltetjiik jobban az autot, amelyik vége eldbb csuszik meg kanyarban: egy erés
kozépmotorosnal inkabb hatul, egy orrnehéz elsékerekesnél elol.

A kovetkez6 részben atnéziink egy-két alapvetd modositast, amikkel javithatjuk a kezelhetdséget, néhany halalos
vétket, és par alapvetést a geometriarol.



