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INFLUÊNCIAS DAS AFINAÇÕES DO GS STORM CL-01

1. BARRA DE DIRECÇÃO – ACKERMANN

Afinação de Base: Posição 1 – o buraco mais à frente, com 1º de abertura das rodas da frente

Recomendação: Utilizar apenas os 2 buracos mais à frente

- Posição 1 (avançada): comportamento neutro (utiliza-se em qualquer pista)

- Posição 2 (meio): direcção mais viva a partir de meio gaz

- Posição 3 (recuada): carro mais difícil com uma brecagem menos proporcional (boa para pistas muitíssimo aderentes)

- A Convergência na frente dá mais direcção na aceleração

- A Abertura na frente dá mais direcção na entrada de curva

Conselho: Quando se muda a posição da barra Ackermann é necessário corrigir a abertura das rodas da frente, para que não se modifique tudo ao mesmo tempo.
2. O ÂNGULO DE CASTER

O ângulo de caster é a inclinação do cubo da frente relativamente ao solo, servindo para estabilizar o trem traseiro nas acelerações.

Afinação de base: Todas as anilhas de afinação à frente

- + Caster = Mais direcção a alta velocidade

- - Caster = Mais direcção a baixa velocidade

Conselho: Torna-se necessário afinar o ângulo de caster para ter o carro neutro na saída de curva, em aceleração. Se o carro derrapa de traseira quando se dá gaz, é preciso aumentar o caster, colocando mais anilhas na frente do triângulo superior da frente. Inversamente, se a viatura sai de frente na saída de curva em aceleração, é necessário diminuir o ângulo de caster, retirando anilhas da frente do triângulo superior.
3. TREM DA FRENTE

A largura do trem da frente do CL-01 afina-se através do aperto ou desaperto das rótulas metálicas de bola, nos triângulos superiores e inferiores.

- Quando se mexe nesta afinação, é preciso sempre pensar em verificar que o carro tem a mesma largura na esquerda e direita, re-afinar a abertura e o “camber” das rodas da frente, e verificar também os cardans homo cinéticos para que não fiquem nem muito longos nem muito curtos.

- Alargar o trem = perda de aderência e de vivacidade, mas ganha em tracção e facilidade de condução
- Encurtar o trem = Ganho de aderência e vivacidade, mas perde em tracção e torna-se mais difícil de conduzir

ATENÇÃO: Quando se mexe na largura do trem, o posicionamento do amortecedor muda relativamente à roda, tornando-se necessário meter um óleo mais duro se se alarga e, no caso de encurtar, mete-se um óleo mais fino.

Afinação recomendada no caso de utilização de rótulas de bola sem as anilhas:
- Mínimo na rótula de cima (o cubo deve tocar no triangulo superior quando se vira totalmente a direcção), fazendo depois a afinação do “camber” na rótula inferior.

- Em pista com muita aderência, fazer o inverso = aumentar a largura do trem ao máximo.

4. DISTÂNCIA ENTRE EIXOS
Afinação de base: Todas as anilhas dos cubos traseiros devem estar atrás = Chassis curto

- Chassis longo: mais direcção a alta velocidade, carro mais previsível antes de capotar

- Chassis curto: o carro amortece melhor na aceleração, os cardans têm mais ângulo, o que permite ao trem traseiro não adornar tanto na aceleração e, assim, fazer menos derrapagens e saltos na passagem rápida em buracos.
Conselho:

- Jogar com a distância entre eixos tem quase o mesmo efeito que fazer variar a convergência “In-Board” (peça de convergência traseira)
- Rolar praticamente sempre com o chassis curto

- Utilizar esta afinação para meter mais convergência do que a possível (exemplo 4º)

5. ANTI-PLONGÉE

- O Anti-Plongée é o ângulo formado pelos triângulos inferiores da frente em relação ao chassis 

Afinação de base: Posição média

- Excêntrico para baixo (Triangulo mais baixo na parte traseira): Estabiliza o carro nas desacelerações e travagens, melhora o amortecimento e estabiliza o carro no ataque dos saltos.

- Excêntrico para cima (Triangulo paralelo ao chassis): Dá mais direcção a baixa velocidade e na entrada de curva.

6. ANTI-CABRAGEM

A Anti-cabragem é o ângulo formado pelos triângulos inferiores traseiros em relação ao chassis.

Afinação de base: Excêntrico para baixo

- Excêntrico para baixo: estabiliza o carro na aceleração e dá mais tracção

- Excêntrico para cima: melhora o amortecimento e o carro enrola mais de traseira
7. CAMBER NA FRENTE

Afinação de base: Posição alta de cada lado

- O Camber é o ângulo formado pela roda em relação ao solo, visto de frente ou traseira (camber negativo = parte superior da roda inclinada para dentro / camber positivo = parte superior da roda inclinada para fora)

- Excêntrico para cima: diminui o camber quando em pressão na suspensão, dando mais direcção

- Excêntrico para baixo: aumenta o camber, impedindo o carro de trancar nos buracos e permitindo que enrole e derrape mais.

Conselho:

- Nunca afinar os dois excêntricos de maneira diferente, senão o carro fica difícil de afinar totalmente.

- Mudar um excêntrico na frente do triângulo = fazer a mesma coisa na traseira do triangulo
8. CAMBER TRASEIRO

O camber em pressão de suspensão varia com o comprimento e inclinação do tirante superior traseiro

Afinação de base: Posição 1 na torre de suporte de amortecedores / Posição 2 no cubo

- Tirante superior paralelo ao triangulo inferior = Neutro, sem camber em pressão

- Tirante superior mais alto do lado do cubo = Camber em pressão
- Tirante superior mais alto do lado da célula = Camber quando a suspensão recupera

- Quanto mais o tirante é curto maior é a variação de camber.

Conselho:

- Quanto mais a pista tem buracos em curva, mais se torna necessário meter camber, mesmo que isso prejudique a aderência.

- Meter camber negativo permite que os pneus também façam amortecimento

9. CONVERGÊNCIA TRASEIRA

A convergência traseira do CL-01 afina-se de 2 maneiras diferente:

- O “In-Board” corresponde à convergência do lado da célula e afina-se com excêntricos

- O “Out-Board” dá a afinação do lado dos cubos traseiros e afina-se com anilhas “inserts” no veio dos cubos
Afinação de base:

- “In-Board” = 1 (1º com a peça plástica e 0,5 com a peça de alumínio)

- “Out-Board” = 2 (2º com a peça nº. 2)

- Aumentando o “In-Board”: diminui-se a distância entre eixos, aumenta-se o ângulo dos cardans traseiros, envia-se peso para a traseira (o diferencial fica atrás do veio da roda traseiro)

- A convergência “In-Board” varia com a torção do carro: Está no máximo quando o chassis está plano e diminui quando o chassis dobra.

- A convergência “Out-Board” apenas muda a convergência.

Conselho:

- Ter sempre em permanência entre 2,5º e 3,5º no total, entre a convergência “In-Board” e “Out-Board”

- Para mudar o comportamento do carro é preciso modificar o “In-Board” (meter o “In-Board” que se pretende) e variar o “Out-Board” para ter a convergência que se quer.
- “In-Board” mínimo = Carro mais fácil nos encadeamentos de curvas rápidas, mais facilidade de derrapagem, o carro fica mais estável a alta velocidade

- “In-Board” máximo = Carro amortece melhor na aceleração, mais tracção em pista lenta e deslizante, mais direcção em curvas grandes, mas o trem traseiro corre o risco de prender o carro, o carro equilibra-se melhor na aceleração e a baixa velocidade.

10. POSIÇÃO DOS AMORTECEDORES

Afinação de base:

Frente = nº. 3 (buraco superior na torre) e nº. 2 (exterior no triangulo)

Traseira = nº. 9 (buraco superior na torre) e nº 2 (central no triangulo)

No triângulo:

- Buraco interior = o carro amortece melhor, é mais incisivo (melhor direcção no retorno ao neutro)

- Buraco exterior = melhor controlo da torção, o carro tranca menos em curva e é mais estável no ataque dos saltos.

Modificando-se a inclinação do amortecedor, altera-se também o curso do mesmo, bem como o ângulo. Torna-se assim necessário compensar o óleo de silicone e a mola.

Quanto mais o amortecedor está perto da roda, mais necessário é suavizar a mola e diminuir a viscosidade do óleo de silicone.

No suporte:

- Amortecedor deitado = melhora o controlo de torção, dá mais aderência lateral em curva (pista deslizante)

- Amortecedor vertical = o carro amortece melhor, salta melhor, tem menos aderência, mas é mais constante em curva. O carro é mais homogéneo e mais previsível (pista com muito aderência e/ou com buracos).
Como no triângulo, torna-se necessário compensar o óleo de silicone e a mola com a inclinação do amortecedor. Quanto mais deitado, mais de deve endurecer em óleo e mola.

11. AMORTECEDORES

Afinação de base:

Frente = Pistão de 2 buracos de 1,4 mm. (opcional) / óleo GS 35 wt. / molas azuis

Traseira = Pistão de 2 buracos de 1,5 mm. (original) / óleo GS 55 wt / molas azuis

Molas aconselhadas:

- GS Amarelas (originais) = macia

- GS Laranja (originais) = média

- GS Azul (originais) = dura
Conselho:

- Seguir as afinações de base e não inventar muito, pois pode ficar com um carro impossível de ser pilotado.
- Aumentando ou diminuindo os aros de pré-carga das molas dos amortecedores, não se altera em nada a dureza da mola, mas apenas alteramos a altura do carro ao solo, na posição de descanso.

Para ganhar aderência:

- Mola mais dura

- Buracos do pistão mais pequenos

- Óleo de silicone mais fino

Para amortecer melhor:

- Molas mais suaves

- Buracos do pistão maiores

- Em buracos de passagem rápida deve-se endurecer o óleo de silicone (para sobrevoar os buracos)

- Em buracos de passagem lenta e/ou em aceleração, deve-se baixar a densidade do óleo de silicone (para absorver melhor os buracos)
Para a competição:

- Suspensão que funciona bem = compromisso entre a mola, o óleo de silicone associado ao tipo de pistão, a posição do amortecedor e a barra estabilizadora.

- Torna-se necessário que todos estes parâmetros se associem perfeitamente para se adaptar às condições (temperaturas, estado da pista, aderência, velocidade, etc.)

- A viscosidade do óleo de silicone serve para compensar a mola do amortecedor (se a mola é dura, deve-se utilizar óleo de silicone mais grosso, se a mola é suave, deve-se baixar a densidade do óleo de silicone)

- O tipo de pistão (nº. de buracos e diâmetro) faz variar a velocidade de passagem do óleo de silicone em função da velocidade de oscilação do amortecedor

- A posição do amortecedor faz variar a ligação com a roda e o tempo de resposta do amortecedor, no que se traduz em variações de aderência, de amortecimento, de torsão, etc.

Astúcia:

- Deve-se meter um aro de pré-carga de 1 mm. a mais nos amortecedores frente e traseira do lado do motor, para compensar o seu peso.

12. BARRA ESTABILIZADORA

Frente:

- Muito simples: Quanto menos diâmetro, mais brecagem na entrada em curva, e inversamente, quanto mais diâmetro mais direcção durante a curva.

- Utilizar normalmente a barra original de 2,3 mm. (a mais fina). Se a pista tem aderência utilizar a original de 2,5 mm. e se a pista tem aderência extrema (erva) utilizar a de 2,8 mm. também de origem

Traseira:

- Quanto mais a barra estabilizadora é grossa, mais o carro fica estável e tem mais aderência em curva

- Quanto mais a barra é fina, mais o carro tem direcção e amortece melhor.

- Afinação de base: barra estabilizadora de 2,8 mm (original)

13. DIFERENCIAIS

A dureza dos diferenciais tem uma grande influência sobre o comportamento do carro.

Afinação de base:

- Frente = 10.000 cps

- Centro = 10.000 cps

- Traseira = 2.000 cps

Diferencial da frente:

- Mais duro = tranca menos em curva, tem mais direcção na aceleração e tem mais tracção

- Mais suave = Mais brecagem na entrada de curva e amortece melhor

Diferencial central:

- Mais duro = mais tracção e mais direcção

- Mais suave = carro mais fácil (principalmente em aceleração) e com melhor amortecimento. Nos casos de aderência quase nula, é possível ter um ganho de tracção com um diferencial central mais suave (pois ele começa a trabalhar antes dos pneus começarem a patinar) 

Diferencial traseiro:

- Mais duro = mais tracção, mais direcção em curva, mas menos direcção na entrada da curva

- Mais suave = mais fácil em aceleração, mais aderência em curva e melhor amortecimento.

Nos casos de um diferencial traseiro muito suave, o carro pode ficar muito instável na aceleração, ao ponto de dançar para um lado e para o outro da pista. Se na aceleração a traseira derrapa para o exterior da pista, o diferencial traseiro está muito duro. Se a traseira não quer ficar estável, indo de um lado para o outro da pista, é necessário endurecer o diferencial de trás.

14. DISTÂNCIA AO SOLO

A distância ao solo corresponde à altura do chassis em relação ao solo. Tem 3 tipos diferentes:
- A distância ao solo Alta = é a altura máxima a que o carro pode chegar (afinação através dos pernos que estão no triângulo inferior)

- A distância ao solo em Repouso = é a altura que o carro tem depois de a sua suspensão ser pressionada para baixo (afinação pelos aros de pré-carga das molas dos amortecedores)

- A distância ao solo Baixa = é a altura que a roda pode percorrer mesmo depois que o chassis toca no chão (depende da posição dos amortecedores)

Distância ao solo Alta:

Quanto maior, mais o carro amortece (menos derrapagens), mais o carro enrola, mais fácil de pilotar

Afinação de base = Altura máxima na frente / traseira limitada à mesma altura da frente

Distância ao solo em Repouso:

Quanto maior, mais o carro amortece (menos derrapagens), mais o carro enrola, mais fácil de pilotar.

A diferença de altura entre a frente e traseira é também muito importante, pois que, quanto mais a frente é mais baixa que a traseira, mais o carro tem tracção, mais direcção, mas isso dependendo da qualidade do amortecimento e do conforto nos saltos.

Afinação de base = 20 mm. atrás da caixa-célula da frente / 25 mm. à frente da caixa-célula traseira.

Distância ao solo Baixa:

Permite que a roda regresse à sua posição original na aceleração, mas faz com que o carro adorne mais. Importante para a passagem de correctores.
15. AILERON

Afinação de base: Buraco nº. 1 (aileron plano)

A incidência do aileron é importante nas partes rápidas da pista e sobre os saltos.

Nos saltos, se o carro tem tendência para cair de frente, deve-se aumentar a incidência do aileron.
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