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1) Avant propos:

a) Ce guide définit chagque parametre situé danSamge’ pour chague voiture du
jeu iRacing.com Motorsport Simulation.

b) Explique la fonction de chaque réglage.

¢) Explique comment ajuster les réglages pouigardes défaillances de la voiture au début, au
milieu et a la fin des virages.

2) Points importants:

a) Les réglages de base (Setups) fournis avec ehadfure sont déja tres bons.

Avant de faire un changement quelconque sur laim®it est essentiel d’établir des tours
constants qui serviront de base pour voir si umgement est positif ou négatif.

Faire des sessions en Time trial est un bon mogenyous aider a régler votre voiture.

Quand clairement vous ne pouvez plus réduire Yetnps au tour avec ce réglage, il est temps de
I'ajuster.

b) Si vous faites plusieurs ajustements importantane seule fois, vous rendrez presque sdrement
la voiture plus mauvaise que meilleure. Faitesdgtages progressivement ‘un par un’ afin de voir
si chaque modification rend la voiture meilleureping. Soyez patient.

¢) La manoeuvrabilité, qui est définie comme unllenai contréle de la voiture a vos ordres,
est l'objectif principal a obtenir en réglant urassis. |l n'y a pas de réglage magique!

d) Rappelez-vous que tous les composants affdetenmportement de la voiture a tout moment.
Un réglage pour un probleme particulier sur leuitrpeut créer un mauvais résultat ailleurs. It fau
toujours faire un compromis entre le comportemestti et négatif pour évaluer le niveau des
modifications.

Note: La répartition de freinage est une excepiaend il n'y a pas d'utilisation de celle ci.

e) Pour la plupart des réglages, il y a une glthdhns I'ajustement. Tout dépend ou vous en étes
dans cette globalité mais c'est forcemment trop\smeur ou trop survireur. C'est ce que nous
TESTONS!

f) Vous pouvez penser qu'une voiture passant ageiest comme |'expression "étre sur une corde
raide", mais il est plus utile de penser vis adédscette comparaison que "vous étes sur 2 cordes
raides”, ou l'une est I'axe avant et l'autre laxi&re. A force d'augmenter les vitesses en vjidge

y aura l'un ou l'autre des trains (Avant ou arjigeé commencera a glisser. Lorsque c'est le train
avant qui perd de I'adhérence, cela donnera I'ssfre au pilote qu'il doit tourner plus vers
l'intérieur du virage. Si c'est le train arrierepgamier, cela lui donnera l'impression que 'agrie

de la voiture veut passer devant. Les termes tgabgipour ces 2 phénoménes sont SOUVIRAGE
et SURVIRAGE.

g) Les pilotes de course sur anneau et en rodtisent un vocabulaire Iégérement différent pour
décrire les réglages de leurs voitures et lesseéiat la conduite. La chose importante a retehir es
que les lois de la physique sont les mémes quecmusiez sur un anneau ou sur un circuit
routier.



3) Définitions:

a) Sousvirage: Synonyme avec "Push” (poussée) ou "Tight". L'adglglissade (dérapage) des
roues avants est meilleur que celui des rouegesriersque la voiture atteint les limites
d'adhérence en virage. La voiture tourne moind'gogle de la direction (volant) ne lui demande
et le pilote a besoin de corriger en tournant pers l'intérieur du virage. Si la voiture va
suffisamment vite, le pilote ne pourra pas tousufisamment pour empécher la sortie de route
qui se fera I'avant de la voiture en premier.

b) Survirage: Synonyme avec "Loose" (perte) L'angle de glisshderoues arrieres est meilleur
que celui des roues avants lorsque la voiturenaites limites d'adhérence en virage. Il y a gu@nti
de choses qui agissent sur le survirage: I'éqgaililerla voiture, I'utilisation de I'accélératear, |
puissance, la répartition de freinage, et I'aéradyque. L'impression donnée au pilote est que la
voiture tourne plus qu'il ne le demande.

Un soulagement de la direction, sans mouvementsode la pédale d'accélérateur, peut ramener
I'arriere sous contréle, mais si la voiture va wip, ou si le pilote ne réagit pas asez vite, la
voiture part en dérapage et tend a faire un tgteeae.

¢) Rappel de I'ordre d'un virage: Point de freinagrée, point de corde, et sortie du virage.

i) Point de freinage:C'est un repere de référence, sur ou a coté cluitciatilisé par les

pilotes pour commencer leur freinage. Les pilotegperience commencent avec un point de
freinage prudent (plus en amont du virage) etdetde plus en plus leur freinage jusqu'a ce
que leur vitesse de sortie soit compromise. Caslkg"la procédure pour trouver le point de
freinage"

(Apprenez a doser la pression sur la pédale dies faéin d'obtenir un freinage maximum.
Avec les voitures qui n'ont pas d'appui aérodynamiop tres peu, il faut un appui régulier
pendant toute la zone de freinage. Pour les vaitgueont un appui aérodynamique, l'appui
sur la pédale de frein devra étre modulé, en rafeciu fur et & mesure que la voiture ralenti
et qu'il y a moins d'appui aérodynamique appliguédes pneus).

i) Entrée de virage:C'est I'endroit ou le pilote commencera a toutmeolant. Transition de
la voiture de la ligne droite vers le virage.

iil) Point de corde:C'est le point situé a l'intérieur du virage owdéture est dans un angle
correct pour une sortie parfaite dans la prochaarge du circuit.

iv) Sortie de virage:C'est le point le plus a I'extérieur du circuieda voiture va toucher en
fin de virage. A cet endroit le volant doit avoié éemis droit par le pilote.




4) Chassis courses routieres:

a) Pneus

i) Avant et arriére

i) Pression des pneusProbablement le point le plus important sachaatlgyperformance
des pneus est capitale a chaque endroit lors @urdé circuit.

(1) La pression idéale est déterminée par la cligiigde pneu supporte. Des pressions
plus hautes permettent un meilleur contrdle et suppt mieux les charges. On aura plus
d'adhérence avec des pressions plus hautes Idimg@eune voiture lourde, un virage
relevé (Banking) ou une ressource en bas d'uneémahdrs qu'une voiture lIégere avec
moins de pression aura plus d'adhérence.

(2) Augmenter la pression rigidifiera les flancspheu, ce qui le rendra plus réactif aux
ordres du pilote surtout lors des entrées en colsbeompromis est qu'au fur et a mesure
que le pneu devient raide, vous allez commencerdrg@ du contact avec la route. A partir
de 1a, des poussettes, bordures et des accoupatsidle la part du pilote peuvent
occasionner une perte de contréle.

(3) Diminuer la pression assouplira les flancs deyp Comme ils seront plus souples, ils
épouseront mieux les formes et généralement l'adbérest augmentée. Le revers de la
médaille est que la voiture sera moins réactivecadres du pilote. (La voiture donne
I'impression d'étre molle).

i) Pression pneus froidsC'est une mesure de la pression de gonflage (ExufBars)
lorsque le pneu est a température ambiante dastaleds, avant d'avoir couru sur le circuit.

iii) Derniere pression a chaudC'est la pression des pneus enregistrée lorsqigesartez de
la voiture, ou rentrez dans vos stands selon ebibex. Comme les températures des pneus
augmentent lors d'un tour, la pression augment&.aB8néralement elle se stabilisera apres
quelques tours.

ii) Derniére pression O M I: C'est la température des pneus enregistrée lovemysesortez

de la voiture, ou rentrez dans vos stands selae ebbix. A la fin d'un tour la température de
la surface de roulement du pneu est visible engmtda bord externe (O), milieu (M), et

interne (1).

Il est dit que cette lecture indigue comment leypest optimisé. Une bonne regle donne que la
température ne doit pas étre différent de plusOdg#/- 5) entre I'extérieur et I'intérieur, avec
I'intérieur qui doit étre le plus chaud.

b) Carrossage (Camber)

(1) Le carrossage est l'inclinaison du haut deug mpar rapport & son axe de rotation.
Lorsque vous ajoutez du carrossage négatif comreotl-2.0, le haut de la roue est
incliné "IN" vers le centre de la voiture.



POSIMF ——= <—— NEGATIF

(2) La modification du carrossage vise a optimiaeurface de contact du pneu lorsque
la voiture prend du roulis (de l'angle dans leag@s). Pour cette raison, les
modifications de carrossage sont les plus utilgsaiot de corde (apex) puisque la charge
est maximale.

(a) Avant (front): Sil'adhérence a la corde est souhaitée, ajouteadossage néegatif
a l'avant devrait vous aider. Cependant, il fasenque l'inclinaison de la roue induit
moins de contact entre le pneu et la piste en lkityoite et donc une diminution des
performances. L'inconvénient du carrossage néggitie blocage des roues trop tét au
freinage avec une faible pression sur la pédafecite Trop de carrossage négatif
pourra aussi causer un brusque sous virage comsggilon roule sur une flaque
d'huile. Ce type de glissade est aussi connu coom@eéFLAT" glissade.

(b) Arriere (Rear): Sil'adhérence en milieu de virage est souhadiéeter du
carrossage neégatif devrait vous aider. Par combe,de carrossage négatif causera
probablement un violent survirage en sortie etuswge excessive des pneus.

c) Chasse (caster)

(1) C'est l'alignement de la suspension avantlatior avec la surface de contact du
pneu vers l'axe de direction. A mesure que la eéhasgmente, la force demandée pour
redresser la direction augmentera.

L - posmF
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(2) La modification de la chasse est surtout d@#ipour avoir un meilleur ressenti de la
direction. Cet effet est généralement positif jisae que la voiture devienne instable en
sortie de virage ou dans les courbes rapides.

Note: Sur la plupart des voitures, lorsque la chagsest modifiée, le carrossage va
aussi changer. Ceci est du a la géométrie des susgiens



d) Pincement (Toe)

i) Il s'agit d'un réglage de I'alignement de I'aées roues avant et arriére. Les roues du train
avant ou arriére sont orientées par rapport a taréral de la voiture. Si la roue est orientée
de fagon parfaitement droite par rapport a I'axgraeéde la voiture, il s'agit d'un TOE ZERO.
(Les flancs des pneus paralleles en vue de dessus).

Si, par exemple, les deux roues avant sont orism&es I'axe central de la voiture, nous
avons un taux positif c'est a dire + TOE ou TOE"'I(NOE IN = position d'un skieur en
chasse neige en considérant que les skis soienb ges)

Le degré de TOE se mesure en inch ou en mm etsaeela déviation de I'axe des roues
par rapport au zéro (Roues paralléles).

ii) Avoir les deux roues qui travaillent sur un d&gerement différent permet de garder une
voiture stable sur une route présentant quelqupsrigctions. Par conséquent, ajouter
quelques degrés de TOE en + est bon pour accla#tabilité en survirage et au niveau du
pilotage. Il faut dire que la plupart des voituogs un set de base avec un axe en TOE + et
l'autre en TOE -.

(1) Toe avant: Il s'agit d'un outil permettant de savoir commenvoiture va se
comporter en ligne droite et a I'entrée d'un virage

(a) Toe-In (+): Ajouter du TOE devrait augmenter la stabilité dansone de freinage
et diminuer la réaction de l'auto en entrée degeirdl y a un compromis & trouver car
le TOE IN produira une augmentation du frottemes# tbues ce qui vous ralentira en
ligne droite.

Plus les roues sont droites (TOE IN = proche det @oins vous réduirez votre vitesse
en ligne droite.

(b) Toe-out (-): Augmenter le Toe-out aura un effet important@tiée du virage en
augmentant la réponse de la voiture des que voumeacerez a tourner. Le
compromis peut étre vitesse en ligne droite efilgtab

(2) Toe arriere: Cet ajustement affecte le ressenti général airigortement de l'arriere
de l'auto en virage

(a) Toe-In (+): En général, avoir la roue extérieure au virage aveTOE |légerement
positif ou en direction de I'apex d'un virage fasel'adhérence du train arriére et la
stabilité globale de I'auto.

(b) Toe-out (-): A I'entrée du virage, la roue extérieure est légent orientée a
I'extérieur du virage. Le résultat est que la weitsurvire rapidement dés que la limite
d'adhérence est atteinte. Généralement, le Toesbgeulement utilisé sur les voitures
de course afin de lutter contre un sous virage rtapbqui ne peut étre corrigé
autrement.



e) Barres anti roulis (Roll bars)

i) Le nom le plus approprié est barre anti roulisqu'une voiture tourne, la force
centrifuge fait pression sur le chassis vers Ifgté du virage. L'inclinaison du chassis doit
étre limitée afin d'équilibrer la répartition ddsacges de chaque coté de la voiture ainsi que
la cambrure des pneus en usage optimal. La batireoatis combinée avec les ressorts
permet de faire ceci.

Les barres anti-roulis sont des ressorts transwersancus pour agir lorsque la voiture
prend du roulis. Les voitures sont équipées ddages anti-roulis sur leur axe avant ou
arriere ou les deux.

La premiére fonction de la barre anti-roulis eajuster I'équilibre entre le survirage/ le
sous-virage dans les virages ce qui s'effectuamagglage fin des charges transférées vers
les roues extérieures. Durcir la barre a une ext#éme la voiture augmentera la charge sur
les roues extérieures de cette extrémité.

Si les deux barres sont durcies, le transfert degehsera le méme et le roulis du chassis
réduit ce qui nécessitera un ajustement de la aambr

i) Souvenez vous qu'un des premiers objectifglestouver un bon équilibre de
l'adhérence du train avant et arriere.

Augmenter la barre anti-roulis signifie augmenégerdsistance au roulis ce qui a pour effet
de "durcir" la voiture. Certaines voitures ont asunt une barre anti-roulis a l'avant et
d'autres ont une barre arriére qui peut étre détadbertaines voitures n'‘ont aucune barre
anti-roulis et dans ce cas, le réglage du roulipen& se faire qu'en ajustant la dureté des
ressorts.

iil) _Barre anti-roulis avant: Un réglage important qui affecte le comportememniégél de
la voiture

(1) Durcir (stiffer): Augmentera la stabilité générale de la voituneptira votre voiture
plus sous vireuse. Par conséquent, cela autoteseitmte a étre plus agressif dans son
pilotage. Le compromis a trouver se situe au nividEaIibosses et/ou du freinage. A
retenir: Durcir la barre avant pourra entrainer pexte d'adhérence globale car
lorsqu'une roue passera sur une bosse, le tram emmplet en sera affecté.

(2)_ Assouplir (softer): Rendra la voiture plus sur vireuse (ou moins sAngsIse).
Amélioration des performances au freinage et fubtesses.

iv) Barre anti-roulis arriere: Un outil précieuxyraégler le comportement de la voiture
et tout particulierement du milieu du virage acdis.

iv)_Barre anti-roulis arriére: Un réglage important qui affecte le comportememiégél de
la voiture

(1)_Durcir (stiffer): Lorsque vous accélerez dans un virage et que volaat est tourné,
la barre anti-roulis arriére joue un role trés imot. Durcir la barre entraine moins de
sous virage a la sortie du virage. La encore iy @ompromis a faire car un survirage a
plat peut survenir si une barre arriere est trae.du

(2)_Assouplir (softer): Autorisera plus de roulis a l'arriere de la vatae qui se sera

plus évident a la sortie du virage.

Si la barre est trop souple, la voiture aura teadansurvirer a la sortie du virage. Dans
ce cas, et en comparaison avec une barre arrgreltire, la sortie du virage en survirage
sera plus graduelle et moins violente d'ou la htedl oversteer" soit "survirage en
roulis".




f) Brake bias ou la répartition du freinage

i) Lorsqu'une voiture décéleére, il y a un transélertcharge sur les roues avant ce qui
augmente leurs adhérences tandis qu'elles dimisuere train arriere. Le but est d'ajuster
la force de freinage entre l'avant et l'arriereklrbias) afin de maximiser l'efficacité
générale de freinage. Si le freinage est maintersgle la voiture prend son virage, le
réglage du brake bias aura aussi un effet surili®gude la voiture en virage.

i) Augmenter le freinage sur I'avant: Le plus couramment vu, augmenter la répartition
du freinage sur l'avant augmentera la force dedge sur les roues avants. Cela stabilisera
la voiture dans les zones de freinage et augmelets@us virage en entrée de virage.

Trop de répartition sur lI'avant engendrera une gtlisation des roues arrieres et
I'efficacité générale du freinage en souffrira.

iii) Réduire le freinage sur l'avant: Cela augmentera le freinage sur les roues asrire
qui, dans une certaine limite, améliore l'efficdau freinage. Trop de répartition sur
l'arriére, pourtant, diminue les performances dessleux sens. Premierement, cela réduit
l'efficacité générale de freinage. Plus sérieuséntep de répartition sur l'arriere, en
particulier si le pilote ne freine pas en ligneitr@u ne freine pas suffisamment lors du
rétrogradage, peut causer un blocage des rouésearevec perte de contrdle du véhicule.
Notez qu'avec une répartition de freinage arriaitdd, la voiture aura tendance a survirer
au début du freinage.

g) Butée de ressort d'amortisseur (Spring Perch céet)

i) Il s'agit du réglage de la hauteur de chasgiar Res voitures ayant une jambe de force
(ressort autour de I'amortisseur), le spring peftset est la distance allant de la base du
siége du ressort jusqu'a I'extrémité de I'amontisda corps de lI'amortisseur. Sans aucune
modification du ressort, réduire cette distancknglera I'amortisseur (augmentation de la
hauteur de chassis a cet endroit précis), tandisigonenter cette distance diminuera
l'amortisseur (diminution de la hauteur de chéassis)

Ce nombre représente l'allongement ou le raccaantisnt du ressort avec comme point de
départ, la valeur 0.

Alors qu'une hauteur de chassis et une duretésdenteasymeétriques (gauche - droite) sont
des réglages trés communs sur les circuits ovals kh majorité des cas, il est meilleur de
conserver des réglages symétriques (gauche - droite

Ce trés efficace réglage affecte le comportememémgé de la voiture au fur et a mesure des
tours.



Notez que lorsque les changements de hauteur dsisls&nt effectués de fagon
symeétrique, les masses aux angles de la voitutentddentiques mais en course des
différences peuvent apparaitrent.

Note: le terme utilisé lorsque I'on compare la hawgur avant du véhicule et la hauteur
arriere est le "Rake". Lorsque la suspension avangst réglée plus bas que la
suspension arriére, on dit de la voiture qu'elle eéen "Positive Rake".

i) Avant (Front):

(1) Augmenter la valeur: Abaisse la hauteur de chassis a I'avant. Celafénara plus
de poids a I'avant, améliorant I'adhérence avamretonséquent modifiera I'équilibre
vers moins de sousvirage et/ou plus de survirage.

(2) Diminuer la valeur: Augmente la hauteur de chassis a l'avant. Ce ehnaet
modifiera le poids sur l'arriere, améliorant lepgairriere et rendant la voiture plutét sous
vireuse.

i) Arriere (rear):

(1) Augmenter la valeur: Diminue la hauteur de l'arriere ce qui entraineraransfert de
masse et plus d'adhérence sur l'arriére. Cetteficatain a tendance a rendre la voiture
sousvireuse.

(2) Diminuer la valeur: Augmente la hauteur de l'arriére ce qui entrainertransfert de
masse et plus d'adhérence sur l'avant. Cette roatiifin a tendance a rendre la voiture
survireuse.

h) Répartition des masses par roue (Corner Weights)

iv) Ce réglage correspond a la charge supportéehaaue roue a l'arrét dans les stands.
Comme il a été précédemment dit, la hauteur desehésla répartition des charges par
roue doivent presque toujours étre symeétriques powhassis routier. Ce réglage de
charges par roue est surtout utilisée sur lesitérovals.

Comme il a été dit, lorsque la hauteur de chassiggglée de facon symeétrique, la
répartition des masses a l'arrét reste la mémst €eroulant que le réglage se veérifie.
Assurez-vous bien que le volant soit droit au garag raison de la chasse, car avoir les
roues tournées changera le réglage de base détiépales masses et entrainera des
différences de répartition une fois que les roeesrs remises dans l'axe.

1) Ailerons (Wings)

i) Les ailerons sont différents des autres réglages plusieurs raisons. La magie des
ailerons est de produire de la charge sur les r@ugse traduit par une augmentation de
vitesse en virage et dans le cas d'une voiturgtrssante, d'une plus forte accélération en
sortie sans patiner) sans ajout de poids pénalisant

L'appui produit par l'aileron augmente a mesurelgueiture prend de la vitesse (et donc
la vitesse de I'air dans l'aileron) cependantdenée aérodynamique augmente ce qui
ralentit I'auto en vitesse de pointe.

i) L'appui ou la trainée engendrée differe selforme de 'aileron mais dans la plupart
des courses actuelles, la forme aérodynamiqueiléesrs est déterminée par des régles.
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Ce que vous pouvez ajuster sur un aileron, c'esasgle d'attaque. Le nombre visible est
en référence a I'horizontale. Plus vous augmemtezalgur (donnée en degré), plus I'angle
de l'aileron sera raide par rapport a la circutatle I'air. Lorsqu'on régle l'aileron, son
angle d'attaque augmente ainsi que I'appui deifareola trainée augmente elle aussi
tandis que la vitesse en ligne droite diminue. llkr@n mal calé réduit I'appui et augmente
la trainée.

iii) Il est important de noter qu'avec un ailerdarbajusté, la vitesse perdue en ligne droite
en raison de la trainée générée est largement cm@pgar les effets bénéfiques des
vitesses en virage plus élévées. Non seulemevjtlzre mettra moins de temps a
s'inscrire dans le virages mais sa vitesse aurani@ent augmentée en sortie de virage pour
entrer dans le suivant, méme si la vitesse maxiestleéduite.

iv) Aileron avant (Front Wing): Typiquement utilisé comme un outil de réglage a
équilibrer avec l'aileron arriére

(1) Augmenter I'angle d'attague de l'aileron avant: Augmente le grip du train avant,
spécifiguement dans les portions a haute vitessensodans les zones de freinage en
bout de ligne droite. L'idée est d'augmenter lmé@mais la méme modification sur
I'aileron arriere aura pour résultat une augmesrgilus grande de la trainée.

v) L'aileron arriere (Rear Wing): Il a tendance a étre plus large que l'ailerombgt
produit un effet plus important sur la performagtsbale de la voiture.

(1) Augmenter I'angle de l'aileron arriere: Il s'agit d'une augmentation en degré de
l'angle d'attaque qui aura pour effet d'ajoutegdp et de rendre la voiture plus sous
vireuse. La trainée augmente et la vitesse en tigoite diminue.

(2) Diminuer l'angle de l'aileron arriére: |l s'agit d'une diminution en degré de I'angle
d'attaque qui réduira le niveau de grip arrieréigague la trainée réduira elle aussi.

) Ressorts (Springs)

i) Les ressorts sont ce qui relie la voiture au lsaldureté d'un ressort s'apprécie par
rapport a la force nécessaire pour compressessented'un inch. Ainsi, un ressort de 900
Ib. est plus dur qu'un ressort de 800 Ib. Littéradet, le pilote ressent la surface de la piste
au travers des ressorts. Modifier les ressortediiture est tres important.

if) Avant (Front):

(1) Plus dur: Stabilise la voiture et la rend plus sous virelilgecompromis est moins de
souplesse.

(2) Plus souple:Ajoute beaucoup de grip a I'avant. Le compromigjase la voiture est
moins stable

iil) Rear ou arriére:

(1) Plus dur: Réduit le sous virage, particulierement en mitiewirage et a la sortie. Le
compromis est moins de souplesse a l'arriere etsw@ grip.

(2) Plus souple:Ajoute du grip a l'arriere et rend la voiture sgirguse

11



k) Amortisseurs (Dampers)

i) La premiere fonction des absorbeurs de chogs'dmortisseurs" comme ils sont
proprement nommeés) est de contrbler ou d'amadtiefgie absorbée ou restituée par les
ressorts, lesquels lorsqu'ils sont compressésniipbou compression) et ensuite détendus
("rebound" ou détente) ont une tendance naturali&passer leur longueur originale,
lorsqu'ils restituent I'énergie emmagasinée paohapression. (Quicongque a conduit une
voiture avec un amortisseur casseé peut attedtfet Feiisible sur la conduite. Une voiture
sans amortisseur est littéralement inconduisithlawde vitesse).

Les amortisseurs ne limitent pas la totalité dodfert de charge au travers de la voiture
mais affecteront le temps que prend ce transfechdege. Cependant, le comportement de
la voiture au cours de la transition; comme lerfagie, le relachement des freins, le début
de virage et l'accélération peuvent étre affecatsipe modification du réglage des
amortisseurs.

Les réglages des amortisseurs disponibles damslgesion sont le mouvement de
compression (bump) et de détente des ressortsufidhdSi nous prenons la suspension
avant comme exemple, la compression se produguarse charge est appliquée sur le
ressort, comme lorsque I'on roule sur une bosea qtie I'on appuie sur la pédale de frein.
Lorsque le ressort se comprime en réponse au érasf masse, le réglage de la
compression sur les amortisseurs fournit de Izta#sie. Le mouvement de détente
correspond au ressort qui reprend sa forme ini¢ipfés avoir été compressé comme, par
exemple, lorsque la voiture sort d'un creux ougqoesle pilote relache la pédale de frein.
La résistance est fonction de la vitesse et dagégtie la détente des amortisseurs.

iil) Lorsqu'une augmentation de la résistance @shaitégstiffer = plus dur), tant en
compression qu'en détente, augmentez les valeurspggsenteront la résistance ajoutée.
Un réglage a 0 correspond a un niveau de résistatezenédiaire. Cela pourrait aussi étre
5 sur une échelle de 0 & 10. Méme le réglage kefplble (le plus souple) fournit malgré
tout de la résistance.

Un réglage a -5 fournit plus de résistance qu'gtage a -10.

iv) En raison de la grande variété des virage$esucircuits, il est conseillé de conserver
des réglages symétriques sur I'axe longitudindh deiture (gauche - droite).

v) Compression avant

(1) Compression plus dure:Limite le transfert de masse sur I'avant de lawveia la
premiére application des freins. Le compromis estlégére perte de souplesse.

(2)_Compression plus soupleAjoute du grip aux roues avants pour une meilleure
souplesse mais a I'encontre de la stabilité deitare.

vi) Compression arriére

(1) Compression plus dure:Cette modification est trés efficace pour rédlérsous
virage en entrée et milieu de virage et résisteoaus virage a la réaccélération.
Cependant, le survirage en entrée et sortie dgevieat accentué.

(2) Compression plus soupleCette modification devrait favoriser le grip arégour

une meilleure souplesse. La voiture sera soussaren entrée de virage avec une perte
de motricité. La voiture sera plus sous vireusergrée et sortie de virage ou de courbe,
gaz fermés.
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vii) Détente (Avant)

(1) Durcir la détente: Lorsqu'on relache les freins en entrée de viregjej ci devrait
s'effectuer avec moins de sous virage. Si le viesg@ris trop tard, il y aura une effet de
survirage.

(2) Assouplir la détente:Lorsque les freins sont relachés en entrée dgeitas roues
auront un meilleur comportement tandis que la veiaura tendance a étre sous vireuse.
Le compromis est le potentiel d'augmentation dis sinage en sortie de courbe ou de
virage.

viii) Détente (arriére)

(1) Durcir la détente: Produira une augmentation du sous virage en edéréegage. Le
comportement est moins bon lorsque les gaz somrtsuv

(2) Assouplir la détente:Cette modification sera mieux ressenti en entederdge avec
moins de sous virage et un meilleur comportemenogaerts.

) Boite de vitess€Gears)

i) Le choix d'étagement de la boite est dicté paype de série couru. Certaines voitures
ont une large plage de réglage de la boite tandisl@utres n'ont qu'un seul réglage.

(1) Court: Se réfere a une sélection de vitesses régléegpoirune accélération rapide
mais courte en ligne droite.

(2) Longue: Se référe a un passage de vitesse bien réglégsoangues lignes droites
et une vitesse de pointe élevée.

(3) Oval: Cet étagement de la boite est adapté pour lagrgsitjui roulent
continuellement a haute vitesse avec une faibférdifice de vitesse entre les virages et
les lignes droites.

m) Réglage de la hauteur de chassfPush Rod Length)

i) Le push rod est utilisé, sur certaines voitypesur ajuster la hauteur. Allonger le push
rod sur une extrémité de la voiture augmenteralaedur de la voiture a cet endroit précis.
(Encore une fois, il est recommandé de conservesymeétrie entre la gauche et la droite
pour les réglages de hauteur).

iii) Avant:

(1) Allonger le rods (barre): Eléve l'avant de la voiture, rendant l'auto pistius
vireuse au détriment de l'efficacité du train avant
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(2) Réduire le rods: Abaisse I'avant de l'auto, forunissant un meillgip avant et
rendant la voiture plutét survireuse (ou moins soreise).

iv) Arriére:

(1) Allonger le rods (barre): Eléve l'arriére de la voiture, rendant l'auta@isurvireuse
(ou moins sous vireuse). L'inconvénient éventuetjes vous devrez probablement
augmenter la répartition du freinage sur I'avanbifs de freins sur l'arriere).

(2) Réduire le rods: Abaisse la hauteur de l'auto et rend la voitlugdpsous vireuse.

5) Chassis pour course sur anneau (OVAL)

a) Pneus avants et arrieres (Tires)

(i) Pression des pneusModifier la pression des pneus est probablemeriidiage le plus
important disponible car les performances des pastient en jeu pour chaque partie du
circuit.

(3) La pression idéale du pneu est déterminéeapetidrge que le pneu supporte - Une
haute pression supporte mieux une grande chargggllon est en présence d'une
voiture lourde ou que I'on prend une grande cowbeue la compression augmente a la
base d'une montée, il faudra plus de grip doncgusression tandis qu'avec une faible
charge, une pression basse donnera plus de grip.

(4) Augmenter la pression aura pour effet de diesiflancs du pneu ce qui rendra le
pneu plus réactif en terme de pilotage particuligmet en entrée de virage. Il faut noter
que lorsque le pneu devient plus dur, il commenagrardre de son élasticité, de sa
souplesse et donc son contact avec la piste. A@sshosses, les bordures, les
mouvements violents du pilote auront pour résutatperte de traction.

(5) Diminuer la pression des pneus assoupliraddes$ du pneu. A mesure que le pneu
s'assouplit, son élasticité augmente et généralemegnp s'améliore. L'inconvénient est
que la voiture deviendra moins vive, plus mollgdatage, (Sluggish: 1éthargique,
ramollo)

(i) Pression a froid (Cold pressure)ine mesure de l'augmentation de la pression
(mesuré en psi soit "pounds per square inch") @esque le pneu se trouve a une
température ambiante dans les pits avant de chauwifda piste.

(iii) Derniére pression a chaud:|Il s'agit de la pression du pneu enregistréajlgFs/ous
sortez de la voiture. Comme la température desgpaegmente lorsque vous roulez, la
pression du pneu aussi. En général, la pressistab#isera aprés quelques tours.
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(iv) Derniere température OMI: Il s'agit de la derniére température enregistri@esartie
de la voiture. A la fin d'une session, les tempées & la surface du pneu sont affichées
pour I'extérieur du pneu (Outer edge), le milieuqivimiddle) et intérieur (I pour inner
edge). Cette lecture des températures permet d& samment le réglage du pneu est
maximisé. Une bonne régle a respecter est quéféaatice de température doit étre aux
alentours des 10 degrés (+/- 5) entre l'extérielingrieur du pneu avec une température
intérieure plus élevée. Cela permet un bon réglagearrossage.

b) Avant (Front)

() Pincement (Toe in):ll facilitera la prise de virage et tout parti@riment la sortie de
virage. Réduire le toe in (ou augmenter le toe @irtjira la voiture sensiblement plus
stable en sortie de virage.

(i) Répartition du freinage avant: Augmenter le pourcentage élévera la pression des
freins avants ce qui rendra la voiture sous viréorsedes freinages et il en résultera une
perte d'efficacité de freinage. Abaisser ce normbreénuera la pression des freins avants.

(iii) Triangle ou bras inférieur (Front wheel offset): Sur la Legends Car, les bras
inférieurs avants peuvent étre changés dans ldebgtccourcir le c6té gauche par rapport
au c6té droit de 5/8éme. Cette modification permitatoir plus de poids sur le cété gauche
ce qui améliore la prise de virage a gauche. SunVals, réglez bras gauche a 5/8éme. Sur
circuit routier, Il est préférable de le régler Sur

(iv) Barre stabilisatrice (Sway bar): C'est une petite barre qui provoquera plus daésroul
vers l'extérieur dans les courbes. Le résultaj@stia voiture tendra a étre "loose"
(survireur)comme l'avant droit se déplace et soulage l'arriergauche de la voiture Le
réglage de la barre stabilisatrice dépend desnerifés du pilote. Il n'y a pas de bons ou de
mauvais réglages. Lorsque vous appréciez le compertt de la voiture en milieu de
courbe c'est que la barre stabilisatrice fait saveil. Modifier le diamétre de cette barre
apporte de gros changements dans sa dureté. Pajusteément plus fin, utilisez le bras de
barre stabilisatrice (sway bar arms).

(v) Longueur du bras de barre stabilisatrice (Sway baArm Length) : Sa longueur

peut étre ajustée selon 3 réglages: 14", 15" oy 16"pouces). Ce bras est connecté
directement de la barre stabilisatrice elle-mémbasudu chassis "A" & droite et & gauche
des suspensions avants: Un bras pour chaque cotifiéd la longueur de bras change
avec précision la dureté de la barre stabilisatrice
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Un bras court améliorera I'effet de la barre sisdtilice en courbe alors qu'un bras long le
réduira. Les bras courts augmenteront le sousvifagja augmente la dureté effective de
la barre en réduisant la longueur du bras de levidravers duquel la roue agit sur elle.
Un long bras assouplira la barre stabilisatrida &biture virera mieux. Les effets du
changement de bras seront le plus souvent ressentistrée et sortie de courbe.

(vi) Compensation d'extrémité de barre gauche (Left Baend offset) Cette
compensation consiste a déterminer I'écart derte Btabilisatrice (Voir ci dessous).

(vii) Ecart de barre stabilisatrice (Sway bar gap)Le réglage de I'écart de barre est
mesuré sur la suspension avant gauche. La oudeadbrharre est relié au chassis bas, ily a
un joint ajustable (joint Heim). Ce joint régleckét de barre stabilisatrice. Dans iRacing,
I'écart de barre peut étre positif ou négatif.

Si I'écart est négatif, cela signifie que la bastinstallée et qu'elle agira comme une
barre anti-roulis. La voiture aura moins tendant@uaner. Doter une voiture de cette
barre facilite I'entrée de courbe lorsque l'autsasrireuse (loose).

Si I'écart est positif, cela signifie que la bastabilisatrice n'est pas montée sur la
voiture.L'écart autorisera du roulis qui survienidraque le pilote virera a droite avant
que la barre anti- roulis ne produise un effel@@uspension. Augmenter cet écart fera
que la voiture pivotera lentement en entrée debmat sa faculté a tourner augmentera
tout au long de la courbe. Une barre neutre aurgglage égal a 0. I'écart de barre se
régle selon ses propres préférences. Trouvez legegu'il vous faut et souvenez-vous
qu'il est grandement affecté par toutes les amdifications que vous effectuerez sur
votre voiture. Il est impératif de surveiller I'écde barre car un ajustement mineur
modifiera de facon drastique les autres réglage®tie voiture. Pour éviter des
modifications d'écart de barre non intentionnelddgctez lui un grand nombre (large gap
ou grand écart), effectuez les autres ajustemergs¢ajustez votre écart de barre selon
vos préférences.

c) Avant gauche (Left Front)

(i) Répatrtition des masses (Corner Weight )tl s‘agit du poids sur le train avant gauche
comme si on le mesurait a I'aide d'une balancé sibus la roue de la voiture. Augmenter
sa valeur aide la voiture a tourner.

(i) Garde au sol (Ride height):ll s'agit de la hauteur de I'avant gauche du ¢hass
Augmenter cette hauteur aura pour résultat un madgqurip, la réduire augmentera le
grip a l'avant de la voiture.

(iif) Shock-collar offset: Il s'agit d'une mesure allant du collier d'amesis a I'extrémité
basse de I'amortisseur lui-méme. Augmenter cetsuraeabaissera la garde au sol et
rendra la viture plutét sous vireugiminuer cette mesure aura l'effet opposé.

(iv) Le taux de ressort (Spring Rate)ll s'agit du taux de ressort de |'avant gauche.
L'augmenter vous aidera a tourner et I'abaisseirada voiture plutét sous vireuse.

(v) Carrossage (Camber):ll s'agit d'un angle ajustable (droite et gauchepneu pour
garantir que vous avez le maximum de surface de paesol lorsque vous tournez. Sur
les pistes ovales, La ou la voiture tourne toujsursia gauche, ce réglage sera positif, de
sorte que lorsque la voiture prend du roulis emteeues pneus tiennent et génerent le
maximum de grip. Notez que trop de carrossageqréatdiner une surchauffe du flancs
extérieur du pneu ce qui aura pour conséquenceente de grip.
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(vi) Chasse (Caster)il s'agit de I'angle d'ajustement de I'axe (avens |'arriére) qui
permet de forcer I'appui du pneu avant gaucheaspiste. La plupart des voitures qui
tournent sur anneaux (Oval) conservent un éca2tdigrés en chasse entre la droite et la
gauche. Le cété gauche aura typiquement un rédegbasse plus faible que le droit.
Moins de chasse sur lI'avant gauche aidera la eo#twourner particulierement lorsque
vous entrerez en courbe par le centre. Réduirégféaahce de réglage entre la gauche et la
droite rendra votre voiture plus raide, tandis agraenter cet écart I'assouplira.

(vii) Durcir les amortisseurs (Shock stiffness)t.a dureté des amortisseurs est la mesure
de la force requise pour compresser I'amortissgiréglage fonctionne mieux que celui
des ressorts eux-mémes. Changer la dureté dessseors affecte moins la voiture
gu'augmenter la dureté des ressorts de 50 ou dedl®@is ce qui signifie que

l'ajustement des amortisseurs peut étre un bonmibgyeégler sa voiture sans pour autant
la déséquilibrer. Un amortisseur avant droit oieegrgauche durci augmentera I'équilibre
dynamique en courbe et rendra la voiture plus statkc une tendance a la rotation
amoindrie. Un amortisseur durci sur l'arriere danit'avant gauche diminuera I'équilibre
dynamique en courbe et augmentera l'effet de ootati

d) Arriere droit (Right Rear)

i) Répartition des masses (Corner Weight ):Il s'agit du poids sur le train arriére droit
comme s'il était indiqué si la voiture se trougit une balance. Augmenter cette valeur
aidera la voiture pour tourner.

i) Garde au sol (Ride height)ll s'agit de la hauteur de l'arriere droit du digis
Augmenter la hauteur réduira I'adhérence de Itarie

iii) Shock Collar Offset: Il s'agit d'une mesure allant du collier d'amesig a I'extrémité
basse de I'amortisseur lui-méme. Augmenter cettartte relévera l'arriére droit et rendra
la voiture plutdt survireuse. Réduire cette distaagra I'effet inverse.

iv) Le taux de ressort (Spring Rate): Il s'agit du taux de ressort arriére droit. Aughee
ce taux rendra votre voiture plutdt survireuse isgde l'abaisser la rendra sousvireuse.

v) Durcir les amortisseurs (Shock stiffness):La dureté des amortisseurs est la mesure
de la force requise pour compresser I'amortissgiréglage fonctionne mieux que celui
des ressorts eux-mémes. Changer la dureté desssaars affecte moins la voiture
gu'augmenter la dureté des ressorts de 50 ou dedl®@is ce qui signifie que
l'ajustement des amortisseurs peut étre un bonmibyeégler sa voiture sans pour autant
la déséquilibrer. Un amortisseur avant droit oieagrgauche durci augmentera I'équilibre
dynamique en courbe et rendra la voiture plus statkc une tendance a la rotation
amoindrie. Un amortisseur durci sur l'arriere doaitl'avant gauche diminuera I'équilibre
dynamique en courbe et autorisera la voiture antryplus.

e) Avant droit (Right Front)

(i) Répatrtition des masses (Corner Weight )tl s‘agit du poids sur le train avant droit
comme si on le mesurait a l'aide d'une balancé situs la roue de la voiture. Augmenter
sa valeur aidera la voiture pour tourner.

(i) Garde au sol (Ride height):l s'agit de la hauteur de I'avant droit du chéssi
Augmenter cette hauteur peut augmenter l'adhéerargt si le pneu avant droit est en
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surcharge en raison d'un effet défavorable du ssage. La hauteur optimale peut varier
considérablement suivant les autres réglages disishet le "Banking" (L'angle) du
circuit.

(iif) Shock-collar offset: Il s'agit d'une mesure allant du collier d'amaesis a I'extrémité
basse de I'amortisseur lui-méme. Augmenter sa valmissera la garde au sol et aidera la
voiture pour tournemDiminuer cette mesure aura l'effet opposé.

(iv) Le taux de ressort (Spring Rate)ll s'agit du taux de ressort de l'avant gauche.
L'augmenter vous aidera a tourner et I'abaisseirada voiture plutét sous vireuse.

(v) Carrossage (Camber):ll s'agit d'un angle ajustable (droite et gauchepneu pour
garantir que vous avez le maximum de surface de paesol lorsque vous tournez. Sur
les pistes ovales, La ou la voiture tourne toujsursia gauche, ce réglage sera positif, de
sorte que lorsque la voiture prend du roulis emteeues pneus tiennent et génerent le
maximum de grip. Notez que trop de carrossagegu@tdiner une surchauffe du flancs
extérieur du pneu ce qui aura pour conséquenceente de grip.

(vi) Chasse (Casten)il s'agit de I'angle d'ajustement de l'axe (avans$ l'arriere) qui
permet de forcer I'appui du pneu avant gaucheaspiste. La plupart des voitures qui
tournent sur anneaux (Oval) conservent un éca2tdigrés en chasse entre la droite et la
gauche. Le cbté gauche aura typiqguement un régegbasse plus faible que le droit.
Moins de chasse sur l'avant gauche aidera la eo#twourner particulierement lorsque
vous entrerez en courbe par le centre. Réduirdgf&aehce de réglage entre la gauche et la
droite rendra votre voiture plus raide, tandis ugraenter cet écart I'assouplira.

(vii) Durcir les amortisseurs (Shock stiffness)ta dureté des amortisseurs est la mesure
de la force requise pour compresser I'amortissgiréglage fonctionne mieux que celui
des ressorts eux-mémes. Changer la dureté desssaars affecte moins la voiture
gu'augmenter la dureté des ressorts de 50 ou dpdlB@is ce qui signifie que

l'ajustement des amortisseurs peut étre un bonmibgyeégler sa voiture sans pour autant
la déséquilibrer. Un amortisseur avant droit oieagrgauche durci augmentera I'équilibre
dynamique en courbe et rendra la voiture plus statdc une tendance a la rotation
amoindrie. Un amortisseur durci sur l'arriere doaitl'avant gauche diminuera I'équilibre
dynamique en courbe et augmentera l'effet de ootati

f) Arriere gauche (Left Rear)

i) Répartition des masses (Corner Weight ):ll s'agit du poids sur le train arriére gauche
comme s'il était indiqué si la voiture se trougit une balance. Augmenter cette
répartition sur l'arriere gauche rendra la voifpltddt sous vireuse.

i) Garde au sol (Ride height)ll s'agit de la hauteur de l'arriére gauche dissisaAjusté
séparément, les modifications de garde au soltaffete transfert de masse. Regardez le
paragraphe dédié au Shock Collar Offset pour plofodmations sur la hauteur de
chassis.

iii) Shock Collar Offset: Il s'agit d'une mesure allant du collier d'amesig a I'extrémité
basse de I'amortisseur lui-méme. Augmenter la valelarriere gauche abaissera la
hauteur de chéssis et aidera la voiture a toubierinuer l'arriere gauche rendra votre
voiture plus sousvireuse.

iv) Le taux de ressort (Spring Rate): Il s'agit du taux de ressort arriere gauche.
Augmenter ce taux rendra votre voiture plutot soasge tandis que l'abaisser la rendra
survireuse.
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v) Durcir les amortisseurs (Shock stiffness):La dureté des amortisseurs est la mesure
de la force requise pour compresser lI'amortissgiréglage fonctionne mieux que celui
des ressorts eux-mémes. Changer la dureté dessseors affecte moins la voiture
gu'augmenter la dureté des ressorts de 50 ou dedl®@is ce qui signifie que
I'ajustement des amortisseurs peut étre un bonmuabgeégler sa voiture sans pour autant
la déséquilibrer. Un amortisseur avant droit oieegrgauche durci augmentera I'équilibre
dynamique en courbe et rendra la voiture plus statdc une tendance a la rotation
amoindrie. Un amortisseur durci sur l'arriere danit'avant gauche diminuera I'équilibre
dynamique en courbe et permettra a la voiture deé&y d'avantage.

6) Termes de course

AERO - Abréviation pour aérodynamique. L'ajustement dgdal'une voiture de course
affecte la vitesse lorsque le débit d'air est saffiment important pour créer un appui sur les
roues.

ANGLE OF ATTACK - C'est I'angle des dispositifs aérodynamiques exioel avec le débit
d'air. Sans étre excessif, l'augmentation de kadgittaque créera plus d'appui et d'adhérence.

APEX - Le point de corde a l'intérieur d'un virage oudétwre est & un angle correct pour une
sortie parfaite vers la prochaine partie du circuit

ASPECT RATIO - La relation entre la hauteur du flanc d'un pnela &rgueur de la bande de
roulement. Un petit ratio correspond a un pneu avecfaible hauteur et une grande largeur. A
I'inverse un grand ratio correspond a un pneu éiaéitroit. Pour exemple un pneu "205/60/14"
l'aspect ratio prend en compte les valeurs 20D.et 6

BALANCE - L'équilibre.Le mélange entre I'adhérence avant et arriererditémpar les
réglages du chassis, de I'aérodynamique et dpdatitéon de freinage. Les réglages du chassis
tout autant que l'accélération et le freinage, foser le contrdle d'une voiture a n'importe
guelle vitesse. Les réglages aérodynamiques afitel@quilibre principalement dans les
virages rapides. La répartition de freinage déteengju'elles roues bloqueront en premier lors
du freinage.

BIND - Angle de braquage excessif limitant I'accélération.

BLIP - Technique de rétrogradage qui permet un engaggrhentioux du rapport inférieur
par l'augmentation des tours moteur et de faireespondre la vitesse du moteur a celle de la
route. Le "Blip" est un rapide appui sur la pédide gaz en utilisant la technique du "talon
pointe" pour augmenter pendant un court momenitégse moteur.

BRAKE BIAS - La répartition de freinage entre l'avant et l'agiésur la plupart des voitures
de course récentes la répartion est réglable moapenser des déséquilibres en fonction des
évolutions des conditions de la piste, de la qte&adtessence embarquée et des appuis
aérodynamiques.

BRAKE POINT - Une référence sur ou en dehors de la piste queltgss utilisent pour
commencer a freiner. Les pilotes d'expérience camei@ avec un point de freinage prudent
(plus en amont du virage) et retarde de plus enlplir freinage jusqu'a ce que leur vitesse de
sortie soit compromise. Ca s'appelle "la procégorg trouver le point de freinage"

BREATHING THE THROTTLE - Un relachement de l'accélérateur pour neutralessolis
virage et augmenter le "TTO".
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CF - Coefficient de friction: Une maniére de comparadtiérence entre plusieurs pneus. C'est
une mesure du rapport d'adhérence pour un pneu.

CG - Centre de gravité: Le point dans I'espace ou leeele gravité est situé.
CHORP - Rotation rapide dans un virage pour empécher leggas
COMMAND FLAG - Drapeau nécéssitant une action du pilote.

COMPROMISE CORNERS - Un virage ou vous faites un compromis ou modifiezes
trajectoire pour gagner ou avoir un bénéfice danauire virage.

CONSTANT RADIUS CORNERS - Virage a angle constant.
CONSTANT PATCH - Partie du pneu en contact permanent avec la route.

CORNER ENTRY - La partie du virage entre le point de freinagke @homent ou vous
commencez a accélérer.

CORRECTION - La premiére phase dans le commencement d'un dérfgay CPR ci
dessous) est la correction. Le pilote regarde wvéut aller et tourne le volant dans la direction
ou la voiture est en train de glisser. (Contre baag)

CPI - L'évaluation de niveau de sécurité du pilote egvéé de la moyenne du nombre de
virage effectués par incident. Chaque circuit aombre de virages. Par exemple LIME
ROCK a 7 virages. Si vous avez 1 incident par teoire CPI sera de 7. Si vous avez fait 100
tours avec 1 seul incident, votre CPI sera 700.

CPR - Une technique de dérapage qui impligue la corractipause, la récupération.
CRAB/CRABBING - Dérive progressive vers l'intérieur de la pistesacrifiant I'angle
d'approche du virage. C'est un symptome d'un mayacement du regard et d'un manque de
rapidité du pilote. Le résultat nécéssite de freirmp tot.

DAMPER - Le terme exacte est amortisseur de choc. Il amantitesse des ressorts et ne
supporte pas le poids de la voiture.

DECREASING RADIUS CORNER - Un virage ou sa premiére partie a un angle plgelar
gue la seconde. Virage qui se referme.

DEEP/GOING DEEP - Démarrer son freinage le plus tard possible.
DIVE-BOMB - Une tentative peu judicieuse et tardive pour dauble

DOUBLE CLUTCH - Double débrayage. C'est une technique de rétrageapour des boites
de vitesse non synchronisées. Ne pas le faireesubaites séquentielles.
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DRAFT - Utiliser l'aspiration pour s'approcher et dépatseautres voitures. Autre terme
utilisé: TOW (Remorquage)

DROP WHEELS - L'action de rouler avec une ou plusieurs rouedatmors du circuit.

DUMB SHIFT - Sauter des vitesses au rétrogradage. Passeddména la 2eme sans passer
par la 3 par exemple.

EARLY APEX - Il demande un angle de braguage plus poussé lepgpest de corde. C'est
généralement I'erreur de placement la plus courardss cela peut étre utilisé si le virage a
plus d'adhérence ou d'angle aprés le point de corde

EXIT SPEED - La vitesse de la voiture en sortie de virage.

FAST HANDS - Faire bouger le volant rapidement.

FLAGS - Drapeaux utilisés pour communiguer avec le pilote.

FLAT/FLAT OUT - Ne jamais relacher complétement les gaz. Défimitie conduire aux
limites absolues en ne laissant aucune marge aferre

FRICTION CIRCLE - Un tableau utilisé pour pour voir les performandes pneus dans les
3 forces qu'il génere: Freinage, prise de virage¢laration.

G - C'est la force de gravité sur terre. C'est untpbérréférence utilisé pour comparer les
forces que les voitures génerent lors du freindgd'accélération et en virage. 1G = le poids
normal d'un corps. 2G égal 2x le poids du corps

GRID - Grille de départ. Positions de départ au débwioduse.

GRIP - L'adhérence des pneus au freinage, en virageagtcé&liération. Généralement mesuré
en unité de G.

HAIRPIN - Un virage relativement lent avec un angle supéaell0°.

HEEL AND TOE - Talon pointe. La procédure qui consiste a maintemé pression sur la
édale des freins tout en actionnant la pédale @@ateur lors du rétrogradage. C'est en fait un
terme mal approprié depuis que les pédaliers medgrarmettent de maintenir le freinage avec
la partie gauche du pied tout en donnant des adapsélérateur avec la partie droite de celui
¢i. (Sur la largeur du pied) c'est un élément ddeque les bons pilotes utilisent pour
raccourcir les distances de freinage pour fairbales temps au tour.

HOOK - Un dérapage en virage (en général). C'est lequusant en course. Différe du coup
de raquette

HOOK SLIDE - La 2eme réaction du dérapage.

INCREASING RADIUS CORNER - Un virage ou le début est plus serré en angldajue
partie suivante. Virage qui s'élargie.
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INFORMATION FLAGS - Drapeaux d'avertissements.

IRATING - Votre Irating est une mesure de votre compéteiga vis des autres pilotes. Il est
utilisé pour regrouper les pilotes par niveau depétence dans les sessions officielles de
course ou séries.

KINK - Une chicane que I'on trouve en général dans uttie jpiz ligne droite.

LADDER SYSTEM - Le systéme unique d'lracing qui peut emmener dietep depuis I'école
de conduite vers le meilleur niveau des sportsraokiles.

LATE APEX - Un point de repére a l'intérieur d'un virage goe Uitilise pour relacher la
direction pour la seconde partie de ce virage. Gée@ent utilisé pour permettre I'accélération,
spécialement si I'adhérence est réduite dans leéderpartie du virage.

LEAD FOLLOW - Suivre le premier. Une méthode utilisée pour apgre les trajectoires
d'un circuit, sur lequel le pilote suit un instrewt.

LIFT - Réduire les gaz.
LINE - La trajectoire d'un circuit. Elle peut varier suivdes conditions d'un circuit et des
types de voiture conduites. D'autres variablesviganent telle que I'élévation, le revétement

ou la facilité d'une voiture a tourner.

LOAD TRANSFER - Le transfert de charge est un changement dansii‘apgical d'un pneu
provoqué par l'accélération, le freinage ou la reis@irage.

LOCKUP - Le blocage de roue apparait lorsqu'un pneu areteutner. Perte de contrdle de
la direction, applatissement local du pneu et wisse de 30% de l'efficacité du freinage en
sont les résultats. Les causes sont le sur-frejmagevais réglages de la répartition de freinage
ou une arrivée en travers.

LOOSE - Synonyme de survirage.

MAINTENANCE THROTTLE - Accélération prévue pour maintenir la vitesseadediture
et de ce fait plaquer la voiture sur la piste.

MODULATION - Changer la pression sur les freins ou l'accélérggeur maintenir les pneus
a la limite d'adhérence.

NEUTRAL HANDLING - C'est lorsque l'angle de dérive entre l'avanteiére de la voiture
est le méme lorsqu'on prend un virage a la limite.

OUT-BRAKING - Freiner plus tard que les autres pilotes.

OVER-REYV - Sur régime moteur qui peut en détruire les comptssaternes.

OVERSTEER - Synonyme avec "Loose" soit survirage. Apparaitqaesl'angle de dérapage
des roues arrieres est meilleur que celui des ravests en prenant un virage a la limite.

Plusieurs éléments tel que la puissance, la réiparte freinage, I'aérodynamique peuvent
provoquer un survirage. Le pilote ressent que luk®tourne plus qu'il ne le demande.
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PACE LAP - Le tour de mise en grille avant le départ.

PAUSE -C'est le moment ou l'arriére arréte de glisserdans dérapage. Les ressorts sont pres
a se détendre et a transférer la charge sur |'aedlat voiture. Ca précéde le coup de raquette.

PINCHING - Augmenter l'angle du volant lorsqu'on est en tdartourner. Plus courant dans

la seconde partie d'un virage qu'au point de c@@dta peut étre du a une accélération effectuée
trop tét ou & un mauvais timing.

PITCH - Le changement de hauteur entre l'avant et l'ardéeda voiture.

POLESITTER - Le leader en qualification.

RECOVERY - La récupération est la 3e partie du dérapage.

REDLINE/REV LIMIT - Zone rouge du moteur sur le compte tour.

REFERENCE POINT - Point de repére sur ou en dehors de la piste qpitote utilise pour
commencer ses actions: Tourner, freiner etc...

REVS - Terme utilisé pour décrire les tours minute dueuot
ROAD CAMBERS - L'angle de la surface de la route par rappohaxiton. Si il est positif

"Banking" cela aide a plaquer la voiture au soll 8st négatif "En dévers" cela réduit
l'adhérence de la voiture.

ROLL - Les mouvements de haut en bas ou l'inverse, a&draiti gauche le long de
I'axe de la voiture en réponse aux efforts en @rag

ROLL CENTER - L'axe autour duquel le centre de gravité tournestldéterminé par
la géométrie de la suspension et se situe a cledréamité de la voiture.

ROTATION - Survirage délibéremment provoqué par le relacheaenfreins pendant
les phases de freinage en "Trail Braking".

RPM - Tours par minute
SCCA - Club de voiture de sports des Etats Unis. Unerditd.

SECOND REACTION - La détente des ressorts intérieurs aprés l'dmdtdrapage. Doit
étre contrdlé pour ne pas dégénérer en coup dettaqu

SEGMENT TIME - Le temps de référence d'un point & un autre dheniti

SEQUENTIAL TRANSMISSION - Boite séquentielle. Une boite de vitesse a passage
rapide sans passer par le point mort & chaque eh@eg de rapport.
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SHAVED TIRES - Les pneus de route peuvent étre retaillés sumplefondeur de
sculture pour les préparer pour la course. Celsepvé le pneu d'une surchauffe et
produit plus d'accroche

SIGHT PICTURE - Un repére visuel que les pilotes utilisent pourégerer précisemment

sur un circuit. Aprés la procédure pour trouver ligige, un pilote mémorise une image de
chaque virage. |l saura ou se placer dans chagagevet sera capable de sentir ses erreurs plus
tot.

SLIP ANGLE - Lorsque l'on tourne, il y a une différence enta®d’ d'orientation de la
roue par ou elle vise et la direction que le pnapreinte. Cette différence est mesuré
en degré et se nomme angle de dérapage. Les pmewseoétendu d'angles de
dérapage ou ils délivrent leur niveau maximum d@atte en virage.

SLIPSTREAM - La zone de dépression derriere une voiture en eraant. Défini aussi par
suivre d'autres voitures suffisamment pres "ent'traf

SLOW HANDS - L'opposé de "FAST HANDS"

STACK UP - Au début d'une course, c'est la tendance que ttage®itures arrivent
dans le premier virage en méme temps.

STEERING LOCK - L'angle de rotation maximum du volant en butée.

STRAIGHT - Droit. S'explique tout seul, excepté si la paditiecircuit peut étre conduite aussi
vite que la voiture le permet. La route n'a pa®imed'étre parfaitement droite pour étre
considéré comme telle.

SWAYBAR - Barre anti roulis. Un élément de suspension ajlesi@bn ou aux deux cotés

d'une voiture qui limitent le transfert de massert&lns peuvent étre réglés depuis le poste de
pilotage. Les barres anti-roulis limitent le tawxrdulis du chassis relatif aux suspensions.

SWEEPER - Un virage rapide.

TACHOMETER - Compte tours. Instrument permettant la mesure siédase de
rotation du moteur en tour/mn.

TFTS - Trop vite, trop tot.

THE PROCEDURE - La méthode de travail vous permettant de vous aneélen partant
doucement puis en améliorant votre vitesse paesétpmgressives.

THRESHOLD BRAKING - Utiliser 100% des capacités de freinage en ligoégerAu seuil
de blocage, le pneu tournera 15% moins vite ge'lerferait si il roulait librement sur la piste.

THROTTLE - Pédale d'accélérateur.
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THROTTLE APPLICATION POINT - L'endroit dans le virage ou le pilote commencera a
accélérer pour entamer la sortie de celui ¢i.

TIGHT - Synonyme avec sous-virage et "PUSH"

COURBE DE PERFORMANCE DES PNEUS -Un graphique qui montre I'adhérence et
l'angle de dérapage des pneus.

TOW - Regardez a "ASPIRATION".

TRACK OUT - Le point extérieur en sortie de virage que la veitouche lorsqu'elle en sort.
Ou le point auquel votre volant est droit et qui a pas de charge sur la direction.(Sortie de
virage).

TRAIL BRAKING - Un relachement progressif des freins pendant exgeigui emmeéne la
voiture en rotation a sa limite.

TRAILING THROTTLE OVERSTEER "TTO" -  Survirage causé par un relachement des
gaz lorsque la voiture est proche de ses limitesrage.

TURN IN - Le point ou le pilote commence a tourner, faisassgr la voiture de la ligne
droite au virage.

TYPE ONE TURNS - Virage qui précéde de longues lignes droitest@egpe le plus
courant de virage qui requiére d'avoir pris un poimt de corde pour optimiser la vitesse de
sortie.

TYPE THREE TURNS - Précéde toujours des virages de "TYPE ONE". Celssntirages
les plus délicats demandant de savoir ou raleatir faire un tour rapide.

TYPE TWO TURNS - Virages situés a la fin d'une longue ligne droildabvitesse d'entrée
donne un meilleur temps au tour.

UNDERSTEER - Synonyme de TIGHT et PUSH. L'angle de dérapagedless avants est
meilleur que les roues arrieres lorsque la voifuiend le virage a la limite de I'adhérence. La
voiture tourne moins que le pilote ne le demandd'ipalinaison de son volant (Sous virage).

WEIGHT TRANSFER - Transfert de masse. Ce sont les mouvements latétaux
longitudinaux des masses d'une voiture en réaatiarordres du pilote.

YAW ANGLE - L'angle entre I'axe de la voiture et la directiamsilaquelle la voiture se
dirige dans un virage.
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7) Guide Iracing des réglages: Table de référencepide

Le tableau de référence rapide ci-joint
Souvenez vous qu'il n'y a rien d'absolu. Chaquiagégécéssite de faire des compromis
entre les effets attendus et rééls. Soyez patidaites vos réglages un par un.

Ci joint un exemple d'utilisation du tableau.

Exemple:

i) Aprés avoir effectué plusieurs tours, vous azia la conclusion que votre voiture
mangque de grip (d'adhérence) a I'avant.

i) Trouvez la colonne GRIP avant dans le tableau.

iif) Descendez dans cette colonne; toutes les zene®rt représentent les changements qui
peuvent augmenter le GRIP avant.

iv) Par exemple, nous choisissons PRESSION DES FMBWANT/ réduire (-)

v) En suivant le ligne vers la droite, nous pouveois rapidement les autres
caractéristiques liées a la réduction de la prasiés pneus avants.

vi) Dans l'exemple, la case en rouge indique urssipte perte de stabilité. Comprenez
gu'une perte de stabilité peu faire apparaitrecomelition de SOUS virage et étre
interprétée comme une perte de performance diefade la voiture. En réalité, ca peut
étre une situation ou l'augmentation des perforemavants a maitrisé l'arriére.

vii) Aussi, en continuant vers la droite, dansdaase reportant a la colonne "plus affecté"
du tableau, nous voyons que toutes les zones degesisont plus ou moins touchées. La
partie milieu de virage sera la plus affectée cormdegué par la couleur jaune.
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