17.01.04

Mike’s kleines Radlexikon

Meine kleine erlduterung zur Fahrwerksgeometrie © (Version 0.5)

Ich versuche hier den einen oder anderen Begriff aus LFS zu erkldren und das Prinzip der einzelnen Baugruppen.
Allerdings bezieht sich mein Wissen nur auf den normalen PKW-Bereich und nicht zum Rennsport.

Bei einigen erlduterungen kann man sehen welche Vor/Nachteile sich bei anderen werten im Rennsport ergeben
konnen...bei anderen nicht. Dennoch versuche ich die einzelnen begriffe so gut wie moglich zu erldutern so das
jeder sich ein Bild davon machen kann was er gerade an sein Fahrzeug veridndert. Ob das resultat sich im Spiel
dann auch mit der Realitit gleicht mag ich nicht zu beurteilen da wir noch immer von einem ,,Spiel“ reden.

Ich kann mit diesen Tutorial nur Antworten zu ,,Was ist das?** geben und nicht ,,Welche werte brauche ich im
Spiel LFS?“.Aber es dient fiir einen guten anhaltspunkt und jeder der sich das Tut. sorgfiltig durchliest kann
somit sein personliches ,,Setup‘ selbst einstellen.

Wichtig ist aber auch hier : Geht schrittweise vor. Nehmt euch Zeit und verédndert die komponenten nach und
nach. Und nehmt keine beurteilung der einstellwerte schon nach einer Testrunde durch.

Vorwort :

Oftmals wird in dem Spiel félschlicherweise angenommen das wenn jemand mit seinem Setup gute
Rundenzeiten fahrt und ein anderer sich dieses Setup geben 143t, er genauso gut fahren kann.Viele meinen das
wenn man diese Zeiten nicht erreicht das Setup nicht gut ist oder der Fahrer. Ein gutes Setup ist immer auf jeden
individuell abgestimmt. Der eine Fahrer zum beispiel fihrt lieber mit einem leicht driftenden Auto wihrend ein
anderer besser mit einem leicht untersteuerndem Wagen klarkommt.

Es lohnt sich immer sich selber ein Setup zu erstellen als eines zu erbetteln oder von irgendwoher zu besorgen.

Begriffserklirung:

Untersteuern : bedeutet wenn das fahrzeug in einer kurve ,,iiber die Hinterachse* schiebt. Sprich ... das fahrzeug
mehr zur kurvenduBeren seite getragen wird (man hat das gefiihl man féhrt trotz eingeschlagener Lenkung
geradeaus).

Ubersteuern : bedeutet das die Fahrzeugfront stirker zur kurveninnere seite neigt und evtl. das Heck zur
kurvenaussenseite ausbricht.

Antriebstypen:

Heckantrieb : Vorteil : Hohere tibertragung von Leistung auf der Strasse.Hohere realisierung von Gripp.Hohere
Motorleistung moglich.

Nachteil: Hohe Kurveninstabilitit. Hoheres Fahrzeuggewicht.

Frontantrieb : Vorteil : Stabilere Kurvenlage.
Nachteil: Nur mit begrenzter Motorleistung sinnvoll.

Allrad : : Vorteil : Eigentlich der beste kompromiss aus Front und Heckantrieb (allerdings so im Spiel noch
nicht bemerkt).
Nachteil: Hoheres Fahrzeuggewicht. Hoherer Motorleistungsverlust.Schweineteuer.

Bremsen:

Bremskraft pro Rad:

Ist ziemlich selbsterkldrend. Es wird angegeben welche maximale Bremskraft am Rad anliegt.

Die einstellung ist individuell fiir jeden Fahrer wichtig.

Durch eine zu hohe Bremskraft blockieren die Ridder schneller und bei einer zu niedriegen blockieren sie erst gar
nicht. Blockierende Réder erreichen das dafl Fahrzeug in dem moment nicht mehr kontrollierbar ist. Ein
blockierendes Heck hat meist die angewohnheit ,,auszubrechen* wihrend eine blockierende vorderachse dazu
neigt ,,geradeaus zu fahren ,,. Je nach Bodenbeschaffenheit verldngert sich dabei auch der Bremsweg (im Spiel
nicht realistisch umgesetzt).

Im Spiel : Wer gut mit dem Bremspedal arbeiten kann sollte das Setup so einstellen das man bei voll getretenem
Pedal die Réder gerade eben zum Blockieren bekommt. Aber je nach Fahrer Individuell !!!.



Im iibrigen haben Fahrzeughohe/Bodenbeschaffenheit und ebene/Sturz und Spur und die Reifen einen groflen
einfluss auf die Bremswirkung.

Bremsbalance:

Grob erklért bedeutet das die Aufteilung der Bremskraft von 100% auf die beiden Fahrzeugachsen (vorne und
hinten).

Wenn ein Fahrzeug negativ beschleunigt wird (Bremsen) verlagert sich das Fahrzeuggewicht nach vorne auf die
Vorderachse. Die Karrosserie taucht vorne ein und das Heck steigt. Dadurch wird die Vorderachse stirker
belastet und das Heck entlastet. Bei einer Verteilung von 50% / 50 % wiirde somit bei einem herkdmmlichen
PKW (front) zuwenig Bremskraft an den Vorderen Ridern zur verfiigung stehen und die Réder wiirden nicht
geniigend abbremsen konnen wéhrend zuviel Bremskraft an der Hinterachse stehen wiirde und die Bremse
hinten eher blockieren wiirde.

Grundsitzlich gilt also das man mehr Bremskraft nach vorne verlegern sollte. 30% hinten und 70 % vorne ist ein
guter ausgansgpunkt fiir eine einstellung. Sollte man dennoch zuviel Bremskraft auf die Hinterachse haben
macht sich das bemerkbar das man beim abremsen ein ,abflug*“macht und das Fahrzeug ausbricht.

Bei einer korrekten einstellung sollten bei voller abbremsung zuerst die vorderen Rider blockieren und kurz
danach erst die hinteren Réder.

Hinweis : Bei Rally’s ist es gewollt das die hinterachse zuerst blockiert da dadurch ein ausbrechen des
Fahrzeug’s erreicht wird. Wer also gern mit driftenden Heck und zu Kurve querstehendem Fahrzeug féhrt sollte
sich mehr Bremskraft auf die Hinterachse packen. Ist aber im normalen Rennen eher unsinnig.

Bremskraft der Handbremse:

Dazu brauch ich wohl wenig zu schreiben. Wenn ihr im Spiel euer Fahrzeug am Berg abstellt und das Fahrzeug
rollt trozt angezogener Handbremse davon war sie zu schwach eingestellt *g*.

Die Handbremse im Spiel dient wohl lediglich dazu ein gewolltes Ausbrechen des Hecks hervorzurufen um evtl.
in eine Kurve zu drifften bzw. das Fahrzeug zum starken iibersteuern zu bringen.

Aufhingung:

Fahrzeughohe:

Grundsitzlich gilt : Umso tiefer das Auto umso hohere Geschwindigkeiten sind durch den Anpressdruck
moglich und zeitgleich sind hohere Kurvengeschwindigkeiten molgich (durch Schwerpunktsverlagerung und
Seitenfiithrungskriften).

Allerdings muss ein guter kompomiss je nach Fahrbahnbeschaffenheit gefunden werden.

Ein tiefes Fahrwerk muss noch aussreichend Federweg(Federstirke) haben um bei holpriger Fahrbahn mit zu
weicher federung nicht ,durchzuschlagen® oder bei zu harter Federung nicht den Bodenkontak zu verlieren.
Somit muss die Fahrzeughthe mit der Federstirke in einem guten kompromiss zu Rennstrecke gebracht werden
um den (Physik ON®) Schwerpunkt des Fahrzeuges so niedrig wie moglich zur drehachse (Rollzentrum) zu
bekommen (Physik OFFO).

Fazit: Fahrzeug bis zum Anschlag tieferlegen bringt nichts da nicht mehr geniigend Federweg vorhanden ist und
ihr die Federstirke bis an ein Maximum einstellen miifitet.Dadurch habt ihr kaum noch gripp da das Fahrzeug
bei Bodenunebenheiten mehr in der Luft ist als auf der Straf3e (beeinflulit auch Bremsverhalten) .

Federstirke:

Wie oben beschrieben muf sie direkt mit der Fahrzeughohe angepalit werden. Eine zu weiche Federung bewirkt
das daf} Fahrzeug bei Bodenwellen aufsetzten kann (fiihrt bis hin zu ,drehern®) und ein ,aufschaukeln““des
fahrzeuges.Eine zu weiche Federung merkt ihr im Spiel besonders wenn das Fahrzeug bei hoher geschwindigkeit
auf gerader strecke ,nervos‘ wirkt.

Mit einer zu harten einstellung nehmt ihr den Reifen den Kontakt zur Fahrbahn.

(Fahrzeughohe und die Federstirke werden durch die Federn hergestellt)

Druckstufendimpfung:

....besagt wie schnell sich ein StoBddmpfer zusammenschieben 146t. Habt ihr ein Fahrzeug tiefer gelegt und eine
,weichere““Feder genommen (um den notigen Federweg sicherzustellen) kann man mit der Druckstufe das
schnelle einfedern (abtauchen) begrenzen bzw. verzogern. Bildlich gesprochen : Bei einer schnellen bewegung
die das Fahrzeug von oben nach unten driickt 143t dieses sich nur langsam nach unten driicken (der Stodampfer



gibt nur langsam nach).Ziel ist es eine recht harte einstellung zu erreichen wobei eine zu harte einstellung auf
kosten des Gripps geht. Bei optimaler einstellung erhoht es die Fahrstabilitit beim anbremsen und des einlenken
in einer kurve.

Zugstufendimpfung:

...eigentlich das genaue Gegenteil von der Druckstufendimpfung.Bei der Zugstufenddmpfung wird die Zeit und
die Kraft beeinflusst die man braucht um einen zusammengeschoben StoBdimpfer wieder in seiner
urspriinglichen Lage zu bringen (herausziehen).Stellt euch ein Fahrzeug vor das durch eine Bodenwelle
eingefedert ist. Nun beeinfluflit der StoBdimpder mit der Zugstufenddmpfung die Zeit die die Feder braucht um
das Fahrzeug wieder nach oben zu driicken.

Anstrebenswert ist immer eine sehr hohe dampfung (sogar hoher als die Druckstufendimpfung) da bei einer zu
schnellen ,zuriickstellung der Fahrzeughohe*“das Fahrzeug anfangen wiirde instabil zu werden. Allerdings gibt
man der Feder bei einer zu harten einstellung nicht die nétige zeit nach einem eintauchen des Federbeines diese
wieder in die ursprungslage zuriick zu versetzten und das wiirde im extremfall bei einer weiteren Bodenwelle
dazu fiithren das nicht geniigend Federweg zur verfiigung steht.Das Auto wirkt holprig.

(eine gute abstimmung von Druckstufen und Zugstufendimpfung ermoglicht hohere Kurvengeschwindigkeiten
da die kurveninneren rader nicht allzustark eintauchen und die Kurveniduf3eren Rader nicht allzu ausfedern.)

Stabilisator:

Abgekiirtzt : Stabi.

Ein Stabi dient dazu da ein Fahrzeug in kurvenlage zu stabilisieren. Dies geschieht durch einbringung eines
Torsionsstabes vom linken und rechten Rades einer (!) Achse.

Ich vermute mal das im Spiel die stidrke bzw: die Verdrehsteifigkeit des Stabi” s eingestellt wird ... wobei ein
Wert von ,0“wohl ,kein Stabi“darstellen soll.

Ein Stabi setzt ausreichend Federweg voraus .. womit ein Stabi bei extremen Tieferlegungen eher sinnlos ist.
Wird ein Rad in einer Kurve belastet (inneres Rad) wird die belastung iiber den Stabi an das kurvenduBere Rad
weitergegeben und somit minimiert. Dies beeinfluflt die Seitenneigung des Fahrzeuges positiv.

Der einsatz von Stabis an der Vorder.-Hinterachse beeinfluflt das Fahrverhalten immens. Daher sollte vorsichtig
mit den einstellungen umgegangen werden.

Ein zu harter Stabi 148t ein Rad an einer Achse nur erschwert einfedern welches zu problemen fiihren kann.
Neigt ein Auto in Kurven zum Ubersteuern kann ein Frontstabi (hoherer Wert) abhilfe schaffen.

Neigt ein Auto in Kurven zum Untersteuern kann ein Heckstabi (hoherer wert) hilfreich sein.

Im grofien und ganzen haben Stabis grof3en einfluss auf das eigenlenkverhalten (iiber/untersteuern).Allerdings
gehen bei zu tibertriebenen werten dieser Vorteil durch schlechte Federung und dadurch schlechter bodenkontakt
floten.

Fazit: Der Stabi steigert die Seitenstabilitit.

Nochmals: Vorsichtig einstellen. Es hat groen einfluss auf das Fahrverhalten des Fahrzeuges (nicht nur in der
kurve).

Lenkung

Maximaler Lenkradeinschlag:

(nicht zu verwechseln mit dem LENKWINKEL).

Damit wird nichts anderes gemeint als den maximalen Lenkradeinschlag ©. Sprich wenn ihr das Lenkrad
komplett bis links oder rechts dreht und wieweit sich dabei die Réader in ihrem Winkel verdrehen. Hoher
Lenkradeinschlag = hoher verdrehwinkel der Ridder. Habt ihr einen niedrigen Wert gewihlt konnen die Riader
nicht mehr soweit ,drehen““und ihr habt einen grofleren Wendekreis. Dennoch ist der Vorteil eine genauere
Lenkung und es wird ein ,jibersteuern der Lenkung®vermieden da die Réder nicht mehr ,zuweit*“eingeschlagen
werden konnen und somit der gripp verloren geht. Allerdings ist zum beispiel bei einem drehendem Fahrzeug
viel Lenkradeinschlag notig um es ,abzufangen‘: Also miifit ihr auch hier einen guten Kompromif3 suchen.

Nachlauf:

Jetzt wird’s kompliziert ©.

Stellt euch vor ihr setzt euch vor euer Rad (von der Seite) und schaut es euch an. Das Rad ist am Federbein
befestigt und das Federbein ist am Fahrzeugaufbau befestig. Ich versuche erstmal einen neutralen Nachlauf zu
erkldren. Das wiirde dann so aussehen das dafl Federbein komplett senkrecht (ohne Winkel) nach oben zum
Fahrzeugaufbau verlduft.

Als verdeutlichung ein kleines Bild :



Fahrzeugaufbau

Federbein
<-Zur Front zum Heck->

RAD

Ein positiver Nachlauf wiirde in etwa so aussehen das das Rad ,gezogen®wird

Fahrzeugaufbau

\

Und ein negativer Nachlauf folglich das das Rad ,geschoben“wird.

Fahrzeugaufbau

//

Ein positiver effekt bei einem positiven Nachlauf (+) ist eine spurstabilisierende Wirkung. Ein Nachteil sind
hohere Lenkkréfte und hohere Haltekrifte.

Nachlauf zu negativ: schlechte Lenkungsriickstellung, Reifenschidden ,kann zum Schiefziehen fiihren,Radflattern
,seitenwindempfindlich .

Die vorteile einer positiven einstellung tiberwiegen die einer negativen eigentlich. Allerdings kann es bei einer
positiven einstellung dazu kommen das dafl Fahrzeug in einer Kurve zum untersteuern neigt.

Spreizung:
Nun wird’s noch komplizierter ©



Als Spreizung bezeichnet man die ,schriagstellung“der Schwenkachse (in unserem Beispiel das Federbein) zur
geraden der Fahrbahn (zum beispiel).Den Winkel (maBeinheit in °grad) der Spreizung gibt dabei einmal die
Schrigstellung der Schwenkachse (federbein) und zum anderen die Schrigstellung des Rades (Sturz) vor.

Ich habe ein gutes Bild gefunden das alle Fragzeichen eigentlich iiberfliissig werden 1ift ©

Das sollte nun selbsterkldrend sein *g*.

Die Spreizung und der Nachlauf sind fiir das Lenkverhalten zustindig. Durch ihnen werden hauptséchlich die
Lenkriickstellkréfte realisiert.
Die Riickstellkrifte werden dadurch erzeugt das beim Lenken das Fahrzeug ,angehoben* wird.

Spreizung zu grof3: hohe Lenk- und Haltekrifte
Spreizung zu gering: schlechte Lenkungsriickstellung, Reifenschiden ,Schiefziehen .

Lenkrollradius:

(oder auch Lenkrollhalbmesser genannt).

Und nu wird” s richtig kompliziert®

Der Lenkrollradius wird durch den Sturz, der Spreizung und der Einpresstiefe der Felge bestimmt.
Gemessen wird dieser durch den mittleren Punkt der Reifenauflagefldche und der Lenkungsdrehachse.

Hier mal ein selbstgemaltes Bild:

Federbein

Lenkungsdrehachse

negativer Lenkrollradius



Und das gleiche nochmal mit einem positiven Lenkrollradius :

Federbein

Lenkungsdrehachse

Und einem neutralen Lenkrollradius :

positiver lenkroliradius

Federbein

Lenkungsdrehachse

K neutraler lenkrolilradius

Ich weiB : Ich bin kein Picasso aber ich schitze man kann gut erkennen um was es sich hierbei handelt ©
Folgendes ergibt sich bei diversen einstellungen (positiv,neutral oder negativ):

Lenkrollhalbmesser positiv: ergibt stabilen Geradeauslauf, erfordert aber bei ungleichméBiger
Bremswirkung ein Gegenlenken vom Fahrer

Lenkrollhalbmesser negativ: stellt bei ungleichméfBiger Bremswirkung die Lenkung automatisch auf
Gegenlenken ein, so daf} der Fahrer die Lenkung nur noch festhalten muf3

Lenkrollhalbmesser null: verhindert die Ubertragung der Storkriifte bei einseitigem Ziehen der Bremsen und
bei Reifendefekt auf die Lenkung, hohe Lenkkrifte im Stand.

Parallele Steuerung (Ackermann)

Das versteht sicher nun keiner ©

Die Ackermann-Lenkung bedeutet das bei einer Achsschenkel-Lenkung das kurveninnere Rad stirker
eingeschlagen ist als das kurvenidullere Rad. Diese damit sich in einer verldngerung der Radachsen aller Rider in
einem Punkt treffen (Kurvenmittelpunkt).

Man kann von daher auch die Parallele Steuerung mit dem Spurdifferenzwinkel vergleichen.

Bei einem schlechten Spurdifferenzwinkel (Ackermann) reiben die Réder in der Kurve und rollen nicht.
Dadurch ergibt sich ein erhohter Reifenverschleil und schlechte Lenkradriickstellkrifte bei starkem
Lenkradeinschlag. Zudem neigt das Fahrzeug dazu ,auszubrechen®in kurven.



(Anmerkung: Welche einstellung nun gut oder schlecht ist bzw. welche vorteile/nachteile man bei einer diversen
einstellung im Rennsport hat weif} ich nicht. Wird in der nidchsten Version hinzugefiigt©)

FAHRWERK

Spur:

Mit Spur bezeichnet man den Winkel der Réader zur geometrischen Fahrachse (Vorderachse) oder der
Fahrzeuglidngsmittelebene (Hinterachse). Stellt euch einfach vor ihr schaut von oben auf das Auto und die Riader
einer Achse stehen vorne zueinander geneigt ( bsp./\ ). (beide Ridder = Gesamtspur). Das nennt man dann das
positive Spur (Vorspur). Stehen die Réder vorne zueinander weg (bsp. \ /) ist das eine negative Spur (Nachspur).
Grundsitzlich gilt bei einer negativen Spur: Reifenverschleifl innen und ein schwammiges Fahrverhalten.

Bei einer positiven Spur : Reifenverschleifl aussen und ein nervoser Geradeauslauf.

Grundsitzlich sollte man bei Hecktrieblern eine leicht positive Spur haben (guter Startwert 0.5° bis 0.20°) .
Ansonsten ist es hilfreich bei fronttrieblern mit der Spur im negativen bereich (nachspur) zu gehen —0.20°ist ein
guter Startwert). (bei fronttriebler eine negative spur zur Antriebskrifte-kompensation).

Zudem ergibt es sich das bei guten zusammenspiel von Nachspur und Spurdifferenzwinkel das Fahrzeug von
dem Kurveninnerem Rad in die Kurve ,gezogen* wird.

Zusitzlich wird bei einer ,Jeichten*Nachspur der Gripp an den Rédern in einer Kurve erhoht.

Sturz:

Jeder hat sie schon einmal gesehen: Die BMW "~ s von Ali die extrem triefergelegt sind und die hinterréader total
schief nach innen stehen ©. Also im iibertriebenen sinne : wenn ihr die Réder von vorne oder hinten seht und die
stellung / \ ist (oben zueinander stehen). Das ist dann ein negativer (-) Sturz. Stehen sie oben zueineander weg

( \/) nennt man das positiver (+) Sturz (gefillt Ali aber nicht©).

Prinzipiell gilt das man mit einem negativen Sturz hohere Seitenfithrung hat und mit héheren
kurvengeschwindigkeiten fahren kann. Allerdings erhoht sich dadurch der Reifenverschleill um ein vielfaches.

Um einen guten geradeauslauf zu bekommen sollte man die Vorderrdder leicht positiv bis neutral stellen (geht
auf kosten der Seitenfiihrung).

Spurbreite:

Die Spurweite ist das MaBl von Reifenmitte zur Reifenmitte der Reifen einer Achse.

Umso grofer die Spurweite ist umso grofer sind die Kurvengeschwindigkeiten.

Ist die Spurweite zu grof verschlechtert sich dadurch der Geradeauslauf.

Eine schmale Spurbreite an der Vorderachse und eine etwas weitere an der hinterachse bringt den effekt das daf3
Fahrzeug am Kurveneingang (anlenken) leicht untersteuert und an der Kurvenmitte und Kurvenausgang leicht
iibersteuert. Dagegen wirkt eine breitere Spur an der Vorderachse ein Ubersteuren zu.

Ubertreibt man es mit einer schmaleren Spurweite an der Vorderachse ist das resultat ein stark untersteuerndes
Fahrzeug.

GETRIEBE:

Achsunter(iiber)setzung:

Mit dieser Uber/Untersetzung gilt es die vom Motor zur verfiigung stehende Leistung und Drehzahl in eine
giinstige Getriebedrehzahl zu iibersetzten.

Es gilt : Ist der wert hoher dann ist die tibersetzung kiirzer. Ist der Wert niedriger dann ist die ibersetzung lidnger.
Eine kurze Achsiibersetztung bringt eine hohe beschleunigung und eine niedrige Endgeschwindigkeit.

Eine lange iibersetzung bringt einbussen ind der beschleunigung und birgt eine hohere endgeschwindigkeit da.
Von daher sollte man fiir jede Strecke (viel kurven = viel beschleunigungen;viele geraden = hohe
endgeschwindigkeit) die iibersetzung individuell anpassen.



hintere Differentialsperre:

Wenn man keine Diff.sperre hat so treibt das Differntial das Rad mit mehr leistung an das am wenigsten
wiederstand hat (an einer Achse). Dies ist zum beispiel nétig in einer Kurve da das kurveninnere und das
kurvendussere Rad unterschiedliche strecken zuriicklegen miilen. Das Differential ermoglicht nun das weniger
belastete rad mit einer anderen geschwindigkeit zu drehen um dieses wieder auszugleichen.

Bei einer Diff.sperre (verteilung der Rider bei voller sperre 50% / 50%) wird die Drehzahl an beiden Radern
gleich verteilt iibertragen. Bei voller Sperre (hoher Wert bei den einstellungen = Harte Diff.Sperre) wiirde somit
bei einer Kurve ein Rad ,yubbeln®“da es sich mit einer ,falschendrehzahl dreht.Der Vorteil eines stark
gesperrten Differential ist das man mehr Motorleistunf auf die StraBe bringen kann.

Der Vorteil einer weichen Diff.Sperre (niedrigere Werte bei einstellungen) sind hohere
Kurvengeschwindigkeiten .

Bei heckangetriebenen Fahrzeugen mit viel Leistung ist eine ,hdrtere* Differentialsperre grundsitzlich besser ...
allerdings sollte diese nicht zu ,hart“sein da sonst die Kurvenstabilitit leidet.

Grundsatz gilt : Auch hier sollte die Differntialsperre fiir jeden Kurs individuell angepasst werden (viel kurven
etc).

Gangiibersetzung:
(folgt)

REIFEN:

Reifenart
Dazu brauch ich nicht viel zu sagen ©. Ein offroad-Reifen sollte nicht im Strassenrennen verwendet werden und
umgekehrt©

Reifendruck:
Ein niedrieger Reifendruck erhoht den Gripp und ermdoglich so hohere Kurvengeschwindigkeiten neigt aber bei
zu starkem niedriegen Druck das Fahrzeug auf der Geraden bei hoher Geschwindigkeit ‘hervds” wirken zu

lassen. Ferner wird auch die maximale Geschwindikeit negativ beeintrichtigt da der Rollwiederstand hoher ist.

Ein hoher Reifendruck 148t das Fahrzeug préziser wirken. Nachteil ist der erhohte Reifenverschleif3.

Diese Tutorial wird noch erginzt und erweitert.

Bei Anregungen oder Kritik und/oder Wiinsche mailt an:
fighter-bird @t-online.de

ENDE



