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Ｃｈａｓｓｉｓ Ｓｅｔｕｐ Ｇｕｉｄｅ　　第１稿 　2001年2月7日

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ほんやく ｂｙ ねこ

　私の名前は、Rodney Arndt。今、35才でニューヨークのバッファローに住んでいます。私は自動車技術の準博士であり、以前はＮＡＳＣＡＲ(ローカルシリーズ)のドライバーでもありました。また、ＳＡＳＣＡＲリーグの運営者でもあり、ＮＡＳＣＡＲ４のβテスターでもあります。

　ＮＡＳＣＡＲ４のセットアップの複雑さを何とか分かり易く説明できないかと思い、このガイドを作ることにしました。このガイドは、シム上で何を，何故，どうやって設定すればいいのかという問題についての理解を深めるのに役立ってくれることでしょう。このシムでは実際のＷＣカーでも調整可能な項目すべてについてセットアップを行うことができます。調整可能なセットアップの組み合わせの数は非常に多く、我々は文字通り数千の組み合わせの中から選択していかねばなりません。ですから、それが如何なるものであって、何をするのかという知識を持たないレーシングシムの初心者は、圧倒され混乱してしまうのです。

　各コンポーネントに対する基礎知識とそれが車にどのような影響を与えるのかを理解すれば、例えばコーナー出口で加速した時のルーズ(オーバーステア)を調整するには、何に着目すればよいのかがすぐに解るようになるでしょう。このガイドは第１稿で、時間が許せばもっと突っ込んだ内容のものに書き改めたいと思うのですが、取り敢えず現時点での内容は、(ラップタイムを減らすのに役立つトラブルシューティングの章のような)経験の浅いシムレーサーを対象にした基礎的なものとなっています。このガイドの反響次第では、このガイドの内容を書き改める日が来るかもしれません。

　私をＮＡＳＣＡＲ４プロジェクトに加えてくれた、Shawn WiseとPapyrus社のみなさんに感謝の意を表します。また、トラブルシューティングの章で、ハンドリングの問題と解決策を担当してくれたチーム・ライトスピード（www.team-lightspeed.com）のBob　Stanleyにも感謝します。このガイドを読んで、何か疑問，意見，質問，提案等がありましたら、気軽にracinrod@sascar.comまでメールしてください。
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セットアップシート（未収録）
このガイドの使い方

　このガイドの内容は予告なしに変更することがあります。私はこのガイドが簡単に使えて、理解しやすい物になるよう苦心しました。このガイドでは終始、右前，右後，左前，左後という略語が使われます。これはそれぞれ、車の右前，右後，左前，左後を意味し、私が左とか車の側面について述べる時は常にドライバー側から見た場合のことを言っています。だから、車の右側と私が言えば、それは助手席側を意味します(日本では運転席)。左，右と表記されているものはすべてドライバーから見たものである、ということを覚えておいてください。シムでは、マウスカーソルをセットアップ項目に合わせて数秒間おくと、その調整方法や変更を行った場合の影響についての説明が書かれたウィンドウが開きます。また、セットアップ項目の所でマウスを右クリックするとこのウィンドウをすぐに開けることができます。

　スパナ片手にマシンのチューニングをする前に、最後に一言！ それは、以降の章に書かれているような、必要な回答をすぐに提供してくれるものではありませんが、あなたがこれからやろうと思っているセッティング項目すべてについて、その意味を良く理解することが大切だということです。全然間違ったセッティングのひとつが、あなたが変更を加えて解決しようとしている問題を覆い隠してしまうかもしれません。こういう問題があるので、何か一つ設定を変更したら他には一切、手を付けないように徹底しなければならないのです。オリジナルのセットアップの問題を解決するために、何かのコンポーネントに変更を加えなければならない場合があります。そのセットアップに満足できないときは、ほんのちょっとの微調整が欠けてているとか、さらに別のコンポーネントもセッティングの対象に加えなければならないのかも知れません。また、元々のセットアップに戻すために、幾つかの変更を行う必要も出てくるでしょう。あなたの行うセッティング作業には必ず反動が伴います。最初の内はなかなかベストのセットアップを見つけることができないことでしょう。一歩前進するためには、二歩後退しなければならないような時もあるのです。セットアップの問題を解決する作業は非常にフラストレーションの溜まるもので、日曜のレースのために、この問題を解決しようとしている現実のＷＣチームにとっても、これは容易には解決できない問題なのです。このセットアップゲームをプレイするには、忍耐と根気が要求されます。

どこから始めるの？

　ドライバーとしてのあなたにとっては、シャシーのセッティングをする前にトラック上での車の挙動を知り、理解することが大切になります。あなたの車がどのような挙動をしているのかを理解する唯一の方法は実際に座席につき、走ることです。何週も走って練習を繰り返すほど、コースの何処に問題があるのかがよく解るようになるでしょう。

　ここで再度、一度に一つのコンポーネントの調整のみを行うことの重要性を強調しておいても言い過ぎではないでしょう。２つ以上の変更を行うと、何が原因で車の動きが良くなったのか(あるいは悪くなったのか)が特定できなくなってしまうので、結局得るところが何もないという結果になってしまいます。手にたくさんの紙と鉛筆を持ってください。セッティングの調整を行うたびにメモをとるのは大事なことです。やろうと思えば、すべてのセッティング項目が変更できてしまうのですから、３つ前の練習走行の時に何の変更をしたかなんて、簡単に忘れてしまいます。だからこそ、記録を残すことが大事なのです。そうすれば、セッティングが悪い方向へ行ってしまっても、メモを参照することで簡単に以前の状態へ戻すことができるでしょう。セッティング過程の履歴を記録しておけば、後からそれを参照することで、あなたがどうやってハンドリングの問題を修正しようとしてきたかがよく解るようになるでしょう。こういったメモは、似たような形状のトラックでのセットアップに役立ち、実際救世主となるかも知れません。あるトラックでのセッティングの記録を残しておけば、そのメモを見て何がうまくいって何がうまくいかなかったのかを確認することもできます。これは、別のトラックで同じような問題が生じた時に、何を調整すればいいのかという判断の助けをしてくれることでしょう。

　天候の変化も、必ず記録を残しておかなければならない要因の一つです。種々の天候状態が車のハンドリングの変化に及ぼす影響は過去のナスカー製品よりも大きくなっています。気温７０°(華氏)で風がない状態でうまくいっていたセッティングも、気温９０°，風速２０mphという気象条件では、まったく駄目になってしまうこともあるのです。良い記録を残しておけば、長時間に及ぶあなたの苦労もそれだけ楽になるというものです。

　あなたのシャシーセットアップの助けとなるよう、このガイドに２つのセットアップシートを用意しておきました。一つは、あなたの車のすべてのセットアップ項目を記録するためのシャシーセットアップシートで、もう一つは練習走行後のタイヤの表面温度を記録するためのタイヤ温度シートです。あなたの好きなだけ印刷してセッティング記録の管理に役立ててください。

　シャシーセットアップで見逃しがちなことの一つは、ドライバー自身の問題です。練習走行，セッティング調整時に同じラインを正確に繰り返し走行することが、今まで以上に重要になります。ピットからトラックへ進入する時などのようにターン１の低い位置を走っているときに、車がルーズになったからといって調整を施す必要はありません。レースでは普通、コースの中央ぐらいの高さからコーナーへの侵入を開始するのですから。こういうことを繰り返していれば、何も得ることができません。車の状態の良し悪しがコーナーへの侵入方法のせいであるのかセッティングそのものに問題があるのか解らなくなってしまうからです。コーナリング中の車の挙動を確認するためには、ドライバーの安定(一貫)した走行が非常に重要になります。スロットル，ブレーキ，ハンドル操作をスムーズかつゆっくりと行う必要があるのです。コーナーにものすごいスピードで突入し、ブレーキを思いっきり踏み付け、ステアリングを大きく左に切っているようでは、日が暮れてしまうことでしょう。

　ドライバーがコーナリング中の車の挙動を誤って判断してしまうことは、別に珍しいことではありません。あなたの車がコーナー進入時にルーズになり、中間部ではプッシュ(アンダーステア)、そしてコーナー出口で再びルーズに戻るようなら、あなたの運転の仕方に問題があります。多くのドライバーがコーナー進入時にルーズになっているのをよく見ますが、これは前の車に追いつこうとして、コーナー進入で突っ込みすぎ、ブレーキング時にスピンを起こしてしまっているためです。ここを巧く切り抜けることができたとしても、コーナー中間部では車はプッシュな状態になり、車が右へ行こうとするのを押さえつける努力をしなければならないでしょう。そこで走行ラインをイン側へ戻そうと思い、アクセルを踏み込みながら左へ急ハンドルを切ると、ルーズを引き起こすことになってしまいます。あなたは、コーナリング中の後半２／３の区間で発生する問題も、進入時のルーズによって引き起こされたものと誤解し、これでセットアップの準備は整ったと思うかも知れません。コーナー中間部と出口での２つの問題がまだ残っているのですが、それは進入時のルーズのせいだと考え、実際にはそうではないのにターンの残りの部分を１つの問題として処理してしまうかもしれないのです。

　こういう誤解を避けるためにも、コーナーを進入，中間，出口の３つのセクションに分けて考えることが重要になります。コーナーの各セクションでの車の動きは、直前のセクションでの走り方に影響されます。シャシーのセッティングはコーナーの進入部分から始めましょう。うまくコーナーに入れないのに、残りの部分の調整を行っても意味がありません。車の挙動を誤解しないように注意しましょう。上の例では、残りの部分の調整を行う前にコーナー進入時のルーズ状態を十分検討しておくことが必要です。コーナー進入時のセットアップがうまくいけば、次に中間部での車の動きがどんな感じか確かめましょう。コーナー出口のセッティング調整は、進入時および中間部でニュートラルな走り方ができるようになってから行います。コーナー進入時の問題の修正を何度も繰り返すうちに、残りの部分の問題も解消されてしまうこともあるでしょう。このような結果は、ルーズであれタイト(アンダーステア)であれ、常にコーナー進入時の車の動きに基づいて修正を行ってきたからこそ得られるものなのです。

　コーナーが３つのセクションに分かれることを常に意識し、残りの部分の心配をする前にまずコーナーの進入部に専念してセッティングを行うようにすれば、セットアップ全体の過程がより簡単なものになるでしょう。一貫したスムーズな走りを心掛けてください。セッティングをするまえに、同じラインを何週も走れるように、デフォルトのセットで練習しましょう。

シャシーの調整

【キャンバー(Camber)】

　キャンバー角は、車を前から見たときにタイヤの中心線が鉛直線となす角度のことをいいます。上が開いている状態をポジティブ(＋)、下が開いている状態をネガティブ(－)といいます。キャンバー角の調整は、コーナーでタイヤの表面が最大のグリップを発揮できるようにすることに役立つのです。適切なキャンバー角への調整は、最高のコーナリングスピードを得るための重要な作業の一つです。キャンバー角を正しくセットできれば、高速でコーナーを走り抜ける時に、タイヤの表面全体が路面と接地するようになり、最大の接地面が得られます。

　正しいキャンバー角への調整は、タイヤの温度を調べることで行います。タイヤの各部の温度を調べ、タイヤやキャンバー角からの情報を正しく把握してください。実際のＷＣカーでは、４つのタイヤ全てについて調整が可能です。ＮＡＳＣＡＲ４では、フロントタイヤに関しては広い範囲の調整が可能で、ポジティブ側で最大＋１０，ネガティブ側で最大－１０までの調整が可能です。リアタイヤに関しては、＋１.８～－１.８の範囲でのみ調整可能です。

　ロードコースを除くすべてのトラックでは、右フロントに対してはネガティブなセット左フロントに対してはポジティブなセットにしなければなりません。このようなキャンバー角設定の場合、車を左へ動かそうとする力が働くので、コーナーを走りやすくなるでしょう。より極端なキャンバー角設定にすると、この力も強くなります。キャンバー角を極端な値にし過ぎると、タイヤと路面の接触面積を最大限確保することができなくなり、その結果タイヤの寿命が短くなってしまいます。

　一般的には、平坦で低速なトラックほど、両方のフロントタイヤにより大きなキャンバー角を与える必要があります。マーティンスビルのようなトラックでは、タラデガのようなハイスピード・ハイバンク・トラック以上に、左フロントタイヤに大きなポジティブセットが、右フロントには大きなネガティブセットが要求されるのです。キャンバー角を決定するもう一つの要因は、車のロール運動です。コーナリング中に発生するロールが大きいほど、右前にネガティブなキャンバー角が必要になります。車体のロールはスプリングやスウェイバーの堅さで決まり、スプリングが堅いほどロールは小さくなります。そしてロールが小さければ、右前のキャンバー角(ネガティブ)も小さくて良いのです。

　リヤのキャンバー角は、リヤエンドが車軸に固定されているのでフロントほど重要ではありません。オーバルトラックではリヤのタイヤについても右側をネガティブに、左側をポジティブにするというセオリーは一緒です。平坦なトラックではリヤのキャンバーをいじる必要はありません。グッドイヤータイヤのスタッガーによって、右後にはネガティブの左後にはポジティブの効果が自然と現れるのです。

　ワトキンズ・グレンやシアーズ・ポイント、あるいはその他のハンドルを右に左に切らなければならないロードコースでは、キャンバー角を一致させるか、両側のキャンバー角を同じネガティブ値に設定する必要があります。

　いずれにせよ、タイヤにどのようなキャンバー角を設定するかを決めるためには、タイヤの温度を正しく読みとる方法を学ばねばなりません。実際それはキャンバー角を正しく設定するための唯一の方法なのです。だから、あなたはいつでもキャンバー角の再調整ができるように、常にタイヤの温度をモニターしていなければなりません(少なくともフロントタイヤに関しては)。タイヤの温度とキャンバー角の調整が完璧にできて初めて、走行速度をさらに上げるためのスプリングやタイヤ圧の変更を行えるのです。でも気象条件が変化してしまうと、別の箇所の調整が必要になったりします。こうなると、あなたが最適なタイヤ温度を得るために費やした多大な労苦が窓から放り投げられ、すべての過程をもう一度やり直すことになってしまうのです。

　車の別の部分の調整を行った後には必ずキャンバー角の再調整を行わないと、そのセットは駄目になってしまうということを肝に命じておいてください。例えば、あなたが右前のスプリングを変更した後、キャンバー角の再調整を行わずに２０ラップ走った場合について考えて見ましょう。あなたのラップタイムはスプリング変更後遅くなり、この変更のせいで遅くなったと判断したあなたは、スプリングの調整に見切りをつけてしまうかも知れません。でもそれはスプリングの変更に原因があった訳ではなく、恐らくキャンバー角の再調整を行わなかったために生じた問題だと思います。スプリングを変更し、２０週走った後でキャンバー角の再調整を行ってやっと、その変更が本当に悪い物かどうかの判断が下せるのです。どうです？、スプリングを変更したら速く走れましたか？　”いいえ”　それでは、スプリングを変更し、キャンバー角の調整もしたら速く走れるようになりましたか？”ああ、それならイエスだ”(といったぐあいです)。各部の、そして全てのセッティングの調整について常にメモを取ることを忘れないでください。そのセッティングがうまく行かなくても、少なくともスタート地点に戻す方法は確保できるわけですから。

キャンバー角が車の挙動に及ぼす影響の一覧

・右前キャンバー角のネガティブ値を大きくすると、コーナーへの進入が素早くなり車はルーズになる。

・右前キャンバー角のネガティブ値を小さくすると、車を左へ向ける力が少なくなりコーナへ入りにくくなって、車はタイトになる。

・左前キャンバー角のネガティブ値を大きくすると、車を左へ向ける力が弱まり、コーナー中間部以降でタイトになる。

・左前キャンバー角のポジティブ値を大きくすると、車を左へ向ける力が強まり、コーナーへの進入が素早くなってルーズになる。

・右後キャンパー角のポジティブ値を大きくすると、コーナー中間部以降でルーズになる。

・左後キャンパー角のネガティブ値を大きくすると、コーナー進入時にルーズになる。

【キャスター(Caster)】

　キャスター角は、車を横から見たときにキングピン軸が鉛直線となす角度のことを言い、タイヤが後に傾く場合をポジティブ(＋)、前に傾く場合をネガティブ(－)と言います。車を前から見たときのタイヤの傾きを示すキャンバー角と混同しないように注意しましょう。

　キャスター角は車の直進安定性を得るために設定されます。キャスターについて考えるときは、道具箱やテレビの台，イスなどのようにフロアでの移動をしやすくする自在軸受が装着された４輪付きの何かを思い浮かべてください。あなたがイスを押して部屋を横切ろうとすると、車輪が後に回転して移動しやすくなることに気が付くでしょう。これが、ポジティブなキャスター角なのです。次に車輪をそのままにして、イスを１８０°回転させてみましょう。これがネガティブキャスターです。車輪が前にあるネガティブなポジションでは、何か押しにくい感じがするでしょう。押しにくい上に、車輪がポジティブな位置に回転するまでは、思うような方向へ移動させにくいことにも気づくでしょう。フロアでのイスの移動を容易にするのと同じ原理で、車を走りやすくすることができるのです。シャシーのセッティングをする際、直進安定性を増すためにはタイヤを後へ傾けて、キャスター角のポジティブ値を増やすような調整をする必要もあります。ＮＡＳＣＡＲ４では、＋６.０～－２.０の範囲でキャスター角を調整できますが、ネガティブな値が好まれるような状況はあり得ません。

　適切なキャスター角のセッティングはトラック毎に異なり、個々のドライバー、そして各人が使うコントローラーによっても変わります(特に、フォースフィードバックの設定)。キャスター角をよりポジティブにすれば、より現実味のあるフォースを感じることができますが、特にフォースフィードバック機能付きのステアリングではより運転が難しくなります。また、車の動きをより感じ取り易くなり、車がどういう挙動をしているかが分かり易くもなります。

　では何故、目一杯ポジティブ側の設定にしてしまわないのでしょうか？それは、ポジティブにし過ぎるとその欠点が露わになってしまうからなのです。キャスター角をポジティブにして左に曲がると、右前が下がると同時に左前が持ち上がります。このとき、荷重の変化は車の四隅すべてについて発生します。簡単に言えば、あなたの車からクロスウェイトが奪い取られてしまうのです。キャスター角をポジティブにするほど、奪い取られるクロスウェイトは大きくなります。そして、クロスウェイトが大きいほどルーズは発生しにくいのです。

　普通、タイトなショートコースでは、長い直線を持つ道幅の広いトラック以上に大きいポジティブ設定のキャスター角が必要です。マーティンスビルのようなトラックでは、キャスター角に＋４とか＋５のセッティングを施すのは珍しいことではありません。ミシガンやカリフォルニアでは、＋２とか＋３のキャスター角が好まれます。

　キャスター角には、私がキャスタースプリットとかキャスタースタッガーと呼ぶ、もう一つ考慮しなければならない問題が存在します。キャスタースタッガーとは左前と右前に異なるキャスター角を適用したケースを言い、キャスター角の設定が異なると、値の小さい側へ車を引っ張る力が働きます。左へ曲がればいいだけのトラックでは、左前より右前のキャスター角を大きくしたセッティングにするのがいいでしょう。右前を大きくしたセッティングではコーナリング中、車を左に引っ張る力が働くのでコーナー進入時のセットアップに好まれます。キャスタースタッガーをより大きくすれば、車自体にカーブを曲がろうとする力が働くのでコーナーでの運転がより簡単になりますが、車から感じ取れる情報が幾つか失われ、真っ直ぐ走るにはハンドルを少し右に切ってそのままホールドしておかなければならなくなります。

　キャスタースタッガーは車に左向きの力を働かせる唯一の方法ではありません。多くの他の要因がこれに係わっており、キャンバー角の調整，荷重バランス，タイヤスタッガー，タイヤ圧，トラックのバンクも重要な役割を果たします。多くの初心者にとっては、この左向きの力は気色の悪いもので、ステアリングホイールのキャリブレーションが巧くいっていないのではないか？、と思う人もいます。ですが、この力はごく普通の物で、コーナーへの進入を容易にしてくれるセットアップ手法としてよく使われています。最も大きなキャスタースタッガーのセッティングは２°から３°になります。言い換えると、左前を＋１°のキャスター角で走っている場合、右前は＋３°または＋４°になっています。一般的には短くタイトなコーナーのあるトラックでは、コーナーへの進入をやりやすくするために、より高いキャスタースプリットが必要になります。

　シム上のストックカーに働くこの力は、コントローラーの違いによって異なります。そのバリエーションについて付け加えておくと、コントローラの設定で決めたリニアリティとセットアップで決めたステアリングレシオの組み合わせによって、ユーザー毎に異なった力が働くということです。どのようなコントローラーであっても、リニアリティをノンリニア側(例えば１０％)に設定した人は、それを９０％に設定した人よりもストレートで少し余分にカウンターステアを与える必要があることに気づくでしょう。

　実際のレーサーがストレートでカウンターを当てていると思いますか？答えは、Ｎｏです。彼らはステアリングシャフトを調整してステアリングのセンター位置をずらしています。それでは、彼らにはまだあの力が働いているのでしょうか？答えは、Ｙｅｓです。あなたが望めば、ストレートでキャリブレーションを取ることでステアリングのセンターをずらし、カウンターを当てなくてもいいようにすることができます。このときまだ例の力を感じることができるでしょうか？　答えは、Ｎｏです。いったい何故？　それは、あなたが感じるこの力は、バネの力であれゴムであれ、あくまでコントローラーのセンター自体からのずれに対して適用されるものだからなのです。あなたのコントローラーはストックカーのサスペンションに実際に取り付けられているわけではないので、サスペンションが生み出すこのダイナミックな力を感じることができなくなってしまったのです。さらに付け加えると、あなたのステアリングには実際のもの程の可動範囲がありません。最高でも恐らく２４０°～２７０°で、ジョイスティックではもっと小さく(運が良ければ、たぶん９０°ぐらい)なります。現実の車はどれぐらいなのでしょうか？３，４回転できるものなのでしょうか？このステアリングの可動範囲の少なさを補うために、シムにはステアリング・レシオというものが用意されているのです。ジョイスティックとステアリングホイールの可動範囲の違いは、両者のリニアリティのセッティングが大きく異なる原因で、だからこそあらゆるタイプのコントローラーが使えるのです。あなたも自分に最適なセッティングを見つけましょう。

ＮＡＳＣＡ右後ａｓｉｎｇ４で一つ覚えておいて欲しいことは、ＮＡＳＣＡＲの過去の製品とはステアリング・レシオの値の意味が逆になっていることです。３２：１の設定は１５：１の設定より大きなステアリング操作が要求され、１５：１の設定はステアリング操作に対して敏感に反応します。

キャスター角が車の挙動に及ぼす影響の一覧

・キャスター角のポジティブ値を大きくするとタイト(アンダーステア)になったように感じ、コーナーを曲がるときにはより大きなステアリング操作が要求される。

・キャスター角を調整すれば、フォースフィードバックの感触をより良くすることができる。

・車には、キャスター角のポジティブ値が小さい方へ引っ張る力が働く。

・キャスタースタッガーを大きくすると、コーナーで曲がりやすくなる。

・キャスタースタッガーを大きくすると、必要なステアリング操作が少なくなり、コーナーへの進入ではルーズになった感じがするようになる。

【ディファレンシャル・レシオ｜デフ比(Differential Ratio)】

　ディファレンシャルギヤはリアエンドにある差動装置のことで、車に駆動力を与えるためにリヤタイヤに回転力(モーメント)を伝達するものです。ＮＡＳＣＡＲ４では、異なる大きさのトラックでは異なるデフ比で走ることができるように、これらのギヤを変更できるようになっています。このセッティングをするには、ガレージ画面の drivetrain/aero のタブを押してください。

　デフ比の意味は、車軸が一回転する間にピニオン(これはトランスミッションのメインシャフトに取り付けられている)が何回転するかを示すもので、例えば2.86とうのは、車軸が一回転する間にピニオンが2.86回転することを意味します。デフ比が高い(6.56)ということは、低速ギア(ショートギア)であることを意味します。ショートギヤは素早い加速を与えてくれますが、エンジンの回転数がより大きくなるので、燃費が悪く最高速も伸びません。これが低い値(トール)の時は、素早い加速を犠牲にする代わりに、スムーズな加速と大きなトップスピードを得ることができます。デフ比の調整では、下限が2.86，上限が6.56の範囲にある４８もの異なった値を選ぶことができます。最適なデフ比はトラック毎に異なり、ＷＣカーではこの値の変更は実にありふれたことなのです。デフ比を変更するときには、ファイナルギヤ比でバランスを確認しながら、全てのギヤ比(トランスミッションの)を変更します。

　ショートトラックではそんなにスピードは出ないので、加速性能を重視した高いデフ比を選ぶことになります。ほとんどの間フルスロットルで走るスーパースピードウェイでは加速性は重視されないので低いデフ比を選ぶことになります。どんなデフ比を使うかを決める上で最も注意を要する点は、デフ比を高くし過ぎないということです。高いデフ比で走ると、エンジンの回転数も高くなり、ストレートエンドに辿り着くまでに９０００回転を越えてしまい、レブリミッターが動き出すという危険を冒すことになるかもしれません。これはトルクが不足しているために起こる問題で、十分なスピードも得られなくなります。レブリミッターは、エンジンをブローさせてしまうような高すぎるエンジンの回転を防止するための装置で、エンジン音がミスファイアを起こしたような音に変わるので、作動しているかどうかの判断ができます。

　他のコンポーネントのセッティングを変えたら、ほとんどの場合デフ比も変えなければならないことに気が付くと思います。コーナーの通過速度が速くなるということは、それだけアクセルの踏み込みが早くなっているということです。スロットルを開けるのが早ければ、それだけストレートエンドでのエンジン回転数も高くなり、デフ比を変えねばならなくなるのです。

デフ比が車の挙動に及ぼす影響の一覧

・高いデフ比ではエンジン回転数も高くなり、加速性能は良くなるがトップスピードは落ちる。

・低いデフ比ではエンジン回転数も低くなり、加速性能は悪くなるがトップスピードは上がる。

【エンジンのタイプ(Engine Type)】

　ガレージ画面の drivetrain/aero タブ内では２つのタイプのエンジンを選択できます。一つは予選用のエンジンで、もう一つはレース用のエンジンです。これについては、わざわざ言わなくても解ると思いますが、予選用のエンジンは予選で使い，レース用のエンジンは本戦で使うものです。予選用エンジンは回転数の上限を引き上げた物で、３周以上は保ちません。このエンジンは非常に短い一定の時間の間だけ、より速く走るために用意された物で、それ以外の用途はありません。予選用のセットアップを行うときは、予選用のエンジンを選択することを忘れないでください。

｛訳注｝現行のナスカーでは予選用エンジンは使用しない。（NR2003でも予選用エンジンは使用しない）

【ファイナルギヤ比(Final Drive Ratio)】

　ファイナルギヤ比は、ガレージ画面の drivetrain/aero タブを押すと見ることができます。これは通常比較対照のために用いられるもので、値の変更はできません。ファイナルギヤ比はエンジンの回転数をタイヤの回転数で表現した物です。すべてのシフト(トランスミッションのギヤ比)について、その値を確認することができます。この４つの数字は、デフ比を変えたときやトランスミッションのギヤ比を変えたときに、自動的に変更されます。ファイナルギヤ比は、ディファレンシャルやトランスミッションのギヤ比と同じように読みとります。値が大きいほど、より低速な(ショート)ギアであることを意味し、ショートギアでは加速性能は良くなりますが、エンジンの回転数が大きくなるので燃費が悪く、トップスピードも伸びません。これが低い値(トール)の時は素早い加速を犠牲にする代わりに、スムーズな加速と高いトップスピードを得ることができます。

　最も大きいファイナルギヤ比を持つのは１速で、そのギヤを使うのはほんの短い間だけです。ファイナルギヤ比は、ディファレンシャルのギヤ比と同じような物で、コース上で頻繁にシフトチェンジを行うようなときでもない限り、あまり重要な物ではありません。デフのギヤ比やトランスミッションのギヤ比を変える時に、どれだけ値が変化したかを参照するためのものでしかないのです。

ファイナルギヤ比が車の挙動に及ぼす影響の一覧

・高いギヤ比ではエンジン回転数も高くなり、加速性能は良くなるがトップスピードは落ちる。

・低いギヤ比ではエンジン回転数も低くなり、加速性能は悪くなるがトップスピードは上がる。

【フロント・バイアス(Front Bias)】

　ガレージ画面の weight bias タブを押せばフロントバイアスを調整できるようになります。フロントバイアスとは車のフロント側にかかる荷重を、リア側の荷重と比較するための設定項目です。フロントバイアスは、車体の可能な限り低い位置に鉛のおもりを置いて調整します。スライドバーをフロント側へ移動させればフロントの荷重，またはバイアスが増え、リヤ側へ移動させるとフロントバイアスが減り、リアの荷重またはバイアスが増加します。フロントバイアスの最大値は、54.2％(1950 lbs)で、最小値は45.8％(1650 lbs)です。適切なフロントバイアスの値は、トラックの形状，傾き，バネレート，車高，ギアによって変わります。普通良く言われるのは、平坦なトラックでは大きなフロントバイアスが要求されると言うことです。バンクが大きくなるほど、小さなフロントバイアスにする必要があります。バンクの大きいコーナーでは、フロントへの荷重移動を少なくするために、小さなブレーキング操作が要求されるのです。タラデガのようなトラックでは、フロントバイアスを小さくしリヤのバイアスを大きくするセットが好まれます。

　低速トラックでは高いギア比設定にするとともに、フロントバイアスを小さくする必要があります。これは加速時にホイールスピンが生じやすいためで、リヤへの荷重移動を早くしてホイールスピンを防止するためには、フロントバイアスを下げ、リヤバイアスを大きくするほうがいいのです。これは高いギヤ比が要求される場合の反動として必ず現れる問題です。

　フロントバイアスを大きくするほど、特にコーナーの中間部以降でよりタイトになります。逆にこれを小さくするほど、よりルーズになります。多くのトラックでは、フロントバイアスを５０～５１％にしてスタートするのがいいでしょう。小さいコースでハードなブレーキングが要求される場合は、フロントバイアスは４８または４９％にするべきです。４８％未満とか５２％以上の値は、バネレートやスウェイバー，車高の影響によっては違うこともありますが、実際のカップ戦で使われることはめったにありません。与えられた様々な状況に応じた正しいフロントバイアス値を決めるには、何度も試行錯誤を繰り返してみなければならないでしょう。

フロントバイアスのセッティングを考える上で、もう一つ重要なことがあります。それは燃料です。燃料を消費して行くと、リヤにかかる荷重は小さくなって行きます。５ガロンの燃料が消費されると約１％のリヤウェイトがなくなります。これは、燃料が全部なくなるとリアの荷重が４％以上も失われることを意味するのです。燃料が少なくリヤにかかる荷重も小さいと、車はタイトになってしまうのです。直接フロントバイアスを変更しなくても、燃料の消費による影響を受け、値が変化します。つまり燃料の消費によっても車の状態は変わってしまうのです。

フロントバイアスが車の挙動に及ぼす影響の一覧

・フロントバイアスを大きくすると、車はタイトになる。

・フロントバイアスを小さくすると、車はルーズになる。

【フロント・ブレーキ・バイアス(Front Brake Bias)】

　多くの人は、レーシングカーのブレーキはスピードを落としたり、車を止めたりする以外に使い道はないと思っています。ですが、これはまったくの間違いです。ブレーキを正しくセッティングすれば、コーナーへ入りやすくなりラップタイムも良くなります。ＷＣカーのドライバーはみんな、フロントとリヤのブレーキ配分をコントロールすることでこのセッティングを行います。フロントブレーキバイアスは、これと同じことをするためのものなのです。

　コーナー侵入時には６０～８０％の荷重がフロントへ移動します。最適な値は、車速，トラックやコーナーの形状，進入時のブレーキングの仕方に依存します。多かれ少なかれ、これらの要因は変化する物なので、フロントブレーキはその時の車の状態に合わせて調整する必要があります。フロントとリヤのマスターシリンダーの間にはバランスバーがあり、ブレーキを踏んだときにフロント側へどれだけの力を配分するかを調整できるようになっています。

　シムでは最大９０％，最小５０％までの設定が可能です。５０％では、ブレーキを踏んだときにフロントとリヤへ均等に力が働きます。コーナー侵入時にフロントに大きな荷重移動が欲しい場合には、５０％では恐らく低すぎます。ショートトラックのように、大きな荷重移動を要求される場合には、６０％以上のフロントブレーキバイアスが必要になるでしょう。

　正しいフロントブレーキバイアスはあなたのドライビングスタイルや、コーナー入り口でどれだけ強くブレーキを踏むかにも依存します。これはコーナー毎，トラック毎に変化する物なので、コーナーでブレーキングしたときに車をひっくり返してしまわないよう、正しい値にセッティングすることが大事です。ブレーキング時に問題が生じなければ、次はフロントブレーキバイアスの問題とコーナー進入時のルーズまたはタイトな状態（シャシー自体の）を混同しないようにすることが重要です。つまり、シャシーはルーズでもタイトでも無い場合でも、フロントブレーキバイアスのセッティングが正しくないと、ブレーキング時に問題が生じることになります。コーナー進入時のハンドリングの問題は、フロントブレーキバイアスのセッティング一つで簡単に変わってしまうのです。

　大きなフロントブレーキバイアス(より大きな数字)のセッティングでは、コーナー進入時にタイトになり、小さければルーズになります。フロントブレーキバイアスのセッティングによって生じるルーズやタイトは、コーナー入り口でのブレーキング時にのみ発生するものなのです。ブレーキングをせずにコーナーに入り、そこでルーズになったとしてもそれはフロントブレーキバイアスに問題があるわけではありません。シャシーをタイトにするためにこの値を増やしても、ブレーキングをしない場合にはこの変更は何の意味も持ちません。その上、フロントブレーキバイアスのセッティングが、ルーズな状態を埋め合わせてしまい、本当の問題を覆い隠してしまうという可能性もあるのです。コーナー入り口でタイトにするには、他のコンポーネントのセッティングを変更することでも行えます。

　正しいフロントブレーキバイアスになっているかどうか、どうやって確認するのでしょう？私はロックさせない程度に強くブレーキを踏んだときの車の挙動で、それが判断できると信じています。左に急ハンドルを切ることなく、３／４かロック寸前の可能な限り強いブレーキングをしてコーナーへ入ってください。ステアリングを必要以上に切らないことが重要です。ステアリングを切りすぎると、コーナリング中に余分な荷重移動を発生させてしまいます。車の挙動はどうですか？リヤエンドが左に流れるようなら、リヤブレーキが強過ぎるのでフロントブレーキバイアスを増やさなければなりません。車が壁に向かって走って行くときは、フロントのブレーキが強過ぎるのでフロントブレーキバイアスを減らさなければなりません。このテストを行って、コーナリングラインをきれいにトレースできれば、適切なセッティングであるといえます。

フロントブレーキバイアスが車の挙動に及ぼす影響の一覧

・フロントブレーキバイアスを大きくすると、コーナー進入のブレーキング時にタイトになる。

・フロントブレーキバイアスを小さくすると、コーナー進入のブレーキング時にルーズになる。

【フロント・スウェイバー(Front Sway Bar)】

　スウェイバーは、アンチロールバーとかスタビライザーとか言う名前でも知られている物です。スウェイバーにはコーナーリング中の車のロールをコントロールするという目的があります。これはフロントの左右のサスペンションをバーで連結した構造をしています。技術的な話は抜きにすると、スウェイバーとはいわば第三のスプリングのようなもので、コーナリング中に荷重移動のバランスをとる助けをしてくれます。スウェイバーのセッティングには種々の方法がありますが、このシムではその厚さを変えるという方法だけを使うことができます。

　ＮＡＳＣＡＲ４では、全部で１２種類の厚さのスウェイバーを使うことができます。数字はその厚さまたは直径を示しています。厚いバーほど堅く、以下にその具体的な直径の値を示しておきました。

0.000"      0

0.875"     7/8

0.938"    15/16

1.000"      1

1.063"   1 1/16

1.125"   1 1/8

1.188"   1 3/16

1.250"   1 1/4

1.313"   1 5/16

1.375"   1 3/8

1.438"   1 7/16

1.500"   1 1/2 

　バーの直径を変えれば、左右両輪のロールやフロントへの荷重移動量を調整する事ができます。一般によく言われるのは、大きなバーほどフロントのロールが少なくなるということです。また、ロールが少なくなるほど車はよりタイトになります。スウェイバーの調整を良くするのは簡単で、ロールを押さえつけることができればそれで良いのです。

フロントスウェイバーが車の挙動に及ぼす影響の一覧

・大きなスウェイバーは車をタイトにする。

· 小さなスウェイバーは車をルーズにする。

【フロント・トー・アウト(Front Toe Out)】

　車を前から見たときに、進行方向側のタイヤ先端が外側を向いているものをトー・アウト，逆に内側をむいている場合をトー・インといいます。トー・アウトはタイヤトレッドの接地面のすべりを防止する役割を果たします。このシムでは、トー・イン側-0.200，トー・アウト側 0.200の範囲の値を設定できます。ＮＡＳＣＡＲでは、トー・イン設定にすることはまずないでしょう。ほとんどの場合、要求されるセッティングは0.125より小さいトー・アウト側のものです。このシムでは、トー・イン側や0.175より大きいトー・アウト側のセッティングにすることは、まずないと言ってもいいでしょう。

｛訳注｝トーは、タイヤにキャンバーを付けたとき働く横向きの力をキャンセルするために利用される。ポジティブキャンバーの時にはトー・インを、ネガティブキャンバーの時にはトー・アウトにするのが一般的。

　このセッティングの一般的なルールは、小さいトラック，そしてタイトなコーナーであるほどトー・アウトを大きくする必要があるというものです。コーナーの回転半径が大きくなると、トー・アウトも小さくて良いのです。トー・アウトを大きくするとコーナー進入時のフロントエンドの接地性がよくなります。しかし、トー・アウトにし過ぎると、タイヤトレッドの滑りが生じてストレートでの速度が落ちたり、アンダーステアになったりします。実は速く走るには、トーは真っ直ぐな方がいいのです。タイヤの温度を調べれば、トーのセッティングに問題があるかどうか解ります。トー・アウトにし過ぎていれば、左右両方のタイヤの内側が高温になっているはずです。逆に、トー・アウトが足りなければ、左右両方のタイヤの外側が高温になっているはずです。トー・インまたはトー・アウトのセッティングを変えると、それがほんの僅かであっても、キャンバーやキャスターを付け過ぎたときと同じような感じがすると思います。

　フロントのトー・アウトは、必ずセッティングしなければならないというものではなく、またキャンバーのように頻繁にチェックする必要があるものではありません。最初に 0.050ぐらいの値に設定して、結局そのままの値でこのセッティングが終わってしまうこともあるでしょう。残りのコンポーネントのセッティングを正しく設定できたときに、ほんの少し調整を試みてください。

フロント・トー・アウトが車の挙動に及ぼす影響の一覧

・トー・アウトにし過ぎると、コーナーへの進入が遅くなり、車はタイトになる。

・トー・インにし過ぎると、コーナーへの進入が早くなり、車はルーズになる。

【燃料搭載量(Fuel Level)】

　ＷＣカーは満タンで２２ガロンの燃料を搭載できます。燃料搭載量の調整ができるのは練習走行のときだけです。レースでは、予選の時でも、常に満タンの２２ガロンを搭載することが義務付けられています。ピットストップの時に、どれだけ燃料を足そうか、などと考えていると日が暮れてしまいますよ。あなたには５つの選択肢だけが与えられています。それは、補給しない，1/2， 1，1 1/2，2 というものです。１スプラッシュというのは２～３ガロンを意味します。燃料補給量は、1/2(缶) で５～６ガロン，1(缶) で１１～１２ガロン，1 1/2(缶) で１７～１８ガロン，2(缶) で２２ガロンになります。この選択は、Ｆ３キーを押してから左右の矢印キーを押すことで行います。燃料が少なければそれだけ速く走れます。もっとも、タイヤの状態にもよりますが・・・・・・

　燃料搭載量について理解しておかなければならないのは、それが消費されるにつれて車の挙動がどのように変わっていくかということです。１ガロンの燃料には、6.17ポンドの重さがあります。これに２２を掛けると、予選あるいはレース開始時点では、135.74ポンドもの重量がリヤの車軸の後にかかっていることになるのです。燃料が消費されると、この荷重がどんどん減って行きます。燃料が少なくリヤにかかる荷重も少ない状態では、車はタイトになる傾向があります。レース後半は燃料が少ない状態で走らなければならないことを覚えておきましょう。あなたのセッティングが燃料満載時を対象にしたものであれば、燃料の消費とともに車の速度が速くなっていくように感じるでしょう。もちろん、セットアップによっては、こうならないこともあります。

　この調整の最も良い解決策は燃料搭載量を変えて練習し、車のパフォーマンスを調べることです。また、燃料の減少に伴うパフォーマンスの低下を補うために、ピットでウェッジやトラックバーを調整する必要があるかも知れません。

燃料搭載量が車の挙動に及ぼす影響の一覧

・搭載量が少ないとスピードが増す。

・搭載量が少なくなると、車はタイトになる。

・１スプラッシュ＝２～３ガロン，1/2(缶)＝５～６ガロン，１(缶)＝１１～１２ガロン，1 1/2(缶)＝１７～１８ガロン，２(缶)＝２２ガロン(満タン)

【グリルテープ(Grill Tape)】

　グリルテープの設定を行うには、ガレージ画面の drivetrain/aero タブを押してください。グリルテープとは、エアダクトに貼り付けたテープ以外の何者でもありません。このテープは、各種のコンポーネントを空気の力で冷却するために設けられたフロントスポイラーに貼り付けます。これらのコンポーネントには、ラジエター，オイルクーラー，トランスミッションクーラー，ブレーキなどが含まれ、このうち唯一問題となるのがラジエターです。

　このシムでは、フロントグリルにテープを貼り付けていない状態から、完全にふさいだ状態(１００％)まで，５％刻みで設定する事ができます。テープを張り付ける割合を増やすと(％ＵＰ)、エンジンはより高温になってしまいます。グリルテープを設定した結果は水温，オイルゲージ，ダッシュボードの警告灯に反映されます。テープを貼り付けすぎた状態で長時間走行すると、エンジンが故障してしまうでしょう。では、どれくらい張り付ければいいのでしょうか？

　空気の流入孔を塞げば、空気抵抗が減りスピードが上がります。こうすると、空気が車の中を通過する代わりに、車を取り囲むように流れ、フロントのダウンフォースが増加するのです。フロントのダウンフォースが上がれば、より素早くコーナーへ進入することができます。テープを過剰に貼り付け、フロントのダウンフォースが大きくなりすぎると、リアのグリップが相対的に低下し、車はルーズになってしまいます。

　グリルテープのセッティングをするときは、気象条件も考慮しなければなりません。つまり、気温が高くなるほど水温も上がってしまう、というわけです。だから、気温の高いときはグリルテープを少なくして、フロントの空気の流れを良くしてやる必要があるのです。言い換えると、同じトラックで気温が５０°で走行できたとしても、それが８０°になってしまうと、オーバーヒートやエンジンの故障が発生するかも知れない、ということです。水温計などに気を配り、問題があればピットへ入ってテープを幾らか剥がしましょう。

　ここでの成功の秘訣は、スピードと車のハンドリングに最も良い妥協点を見出すことです。スーパースピードウェイで、水温などが高くなり過ぎない限界ギリギリまで、テープを貼り付けて走ってみましょう。恐らくラップタイムは良くなるでしょう。グリルテープを増やした時にルーズが出たら、他のコンポーネントのセッティングを変えて修正しましょう。

グリルテープが車の挙動に及ぼす影響の一覧

・テープの％を上げると、スピードが増す。

・テープの％を上げると、水温も上がる。

・テープの％を上げると、車はルーズになる。

・気温が高いときは、テープの％を下げる必要がある。

【レフト・バイアス(Left Bias)】

　レフトバイアスを設定するには、ガレージ画面の weight bias タブをクリックしてください。レフトバイアスとは単に、車の右側荷重の割合と左側荷重の割合を比較するためのもので、調整可能な荷重セッティングの中では最も簡単に設定できるものです。

　オーバルコースでコーナーに入るときには、ブレーキを踏み，ステアリングを左に切ります。コーナーの入り口では荷重は、前，そして右側に移動します。このため、最初から左、そして後寄りに荷重をかけた状態にする必要があります。そうすれば、コーナー侵入時の荷重移動によって、４つのタイヤにかかる荷重を均等にすることができるのです。このような状態でコーナーに進入すると、他のどんな場合よりも速く走れるようになります。完全な荷重配分は、完全なタイヤ温度の設定によって達成されます。タイヤの温度設定が完璧なら最高のトラクション(駆動力)を得ることができるのです。これこそ、私達が車のあらゆるコンポーネントのセッティングを行って何とか達成しようとしていることなのです。

　完全な荷重配分を見つけるのは容易なことではなく、トラックによっても変わります。ＷＣカーのような重い車では、レフトバイアスの扱い方は単純です。つまり、可能な限り左側に荷重をかけておけば良いのです。ＮＡＳＣＡＲ４では、レフトバイアスは54.2％から45.8％までの範囲内で設定が可能ですが、左にしか曲がらないトラックでは常に54.2％にしておけば良いのです。左に荷重をかけるほど、左コーナーを速く走ることができます。

　ステアリングを右に左に切らなくてはいけないトラックでは、この値を調整する必要があります。言うまでもなく、ロードコースのことですが、これらのトラックでは、レフトバイアスを５０％にしなければならないでしょう。右コーナーが多いトラックなどでは、右側の荷重を増やした方がいいかもしれません。この場合、右コーナーでは速くなりますが左コーナーでは逆に遅くなってしまいます。しかし、右コーナーの方が左コーナーより多いのですから、全体的に見るとこの方が有利です。

レフトバイアスが車の挙動に及ぼす影響の一覧

・レフトバイアスを上げると、左コーナーへ入りやすくなり、左コーナーでルーズになる。

・ライトバイアスを上げると、左コーナーでアンダーステアになる。

【リヤ・スウェイバー(Rear Sway Bar)】

　リヤスウェイバーをセッティングする目的は、リヤのロールをコントロールするという点を除けば、フロントの場合と同じです。リヤスウェイバーは、トレーリングアーム式のサスペンションと連結されており、フロントの場合と同様、その直径を変えることで調整します。

　リヤスウェイバーは、最小0.000"，最大1.000"の範囲内で調整可能で、フロントとの半インチの差は、値の変化量が0.26より小さい0.25に決められているからです。バーを大きくするほど堅くなり、リヤのバーを堅くすると、フロントの場合とは逆の影響が現れ、リヤへの荷重移動が起こり車はルーズになります。これは、フロントスウェイバーを堅くしたときに、フロントへ荷重が移動するのとはまったく逆の現象です。

リヤスウェイバーが車の挙動に及ぼす影響の一覧

・リヤスウェイバーを大きくすると、車はルーズになる。

・リヤスウェイバーを小さくすると、車はタイトになる。

【車高(Ride Height)】

　車高は、単に車の底のフレームと路面の間隔をインチ単位で表したものです。この測定は車の４隅の最も地面との間隔が小さいところで行われます。普通は、フロントタイヤの後側と、リヤタイヤの前側です。車高は車の４隅にあるスプリング頭部に取り付けられたロードボルトを上げ下げして調整します。ＮＡＳＣＡＲでは、地面との間隔に制限があります。車高は可能な限り低くするのが理想的で、車高が低いほど重心が下がって路面に対する重心の位置も低くなり、コーナリング中の荷重移動が少なくなります。

　車高を調整するための判断材料には多くのものがあります。それには、路面との間隔，バネレート，キャンバーの変更，フロントとリヤのロールセンター，リヤ・ステア(トラック・バーの項参照)が含まれます。ＮＡＳＣＡＲ４では、フロントのロールセンターとリヤ・ステアのセッティングはできません。リヤのロールセンターのセッティングは、トラックバーで行います。キャンバーはいつでもセッティング可能ですから、車高を変更したら必ずこの再調整を行うようにしましょう。なぜかと言うと、車高を上げ下げするとキャンバー角や、フロントタイヤの接地面が変わってしまうのです。キャンバー角の再調整を行うために、タイヤの温度をチェックしておきましょう。でも、ここで我々が考えなければならない最も重要な問題は、路面との間隔そのものなのです。

｛訳注｝ロールセンター：自動車のローリングは車体とサスペンションが相対的にどのように動くかによって決まり、その回転運動の中心点をロールセンターという。センターは前軸(前輪)，後軸(後輪)の両方にあり、両者を結んだものをロール軸と呼び、車はこの軸を中心にしてロールする。一般に、ロールセンターが低いほどロールは大きくなる。

　車高を低くすると、底が地面に着いてしまうことがあります。ハイスピード，ハイバンクのトラックでは、遠心力が大きくなるので、こういうことが起こり易くなります。リヤが路面に着くと、最悪のルーズ状態に陥るでしょう。フロントが路面に着くと、今度はプッシュになります。底が着くようなら、次の２つの内のどちらかの方法で対処しなければなりません。車高を上げるか、スプリングを堅くするかです。私個人は車高は低い方がいいと思っているのですが、同時にスプリングも柔らかい方がいいと思っています。理論的には、スプリングが柔らかいほど、そして車高が低いほど良い結果が得られるのですが、これは他のコンポーネントのセッティングによっても変わってきますから、答えを出すにはテストを繰り返すしかないのです。

　ＮＡＳＣＡＲ４では、左前，左後，右後の車高調整が可能で、右前はユーザーが調整できないようになっています。その代わり他の３つの車高を変えれば、それに合わせて自動的に値が変わるようになっています。左前と右後の車高を上げると、右前の車高も自動的に上がります。逆にこれらを下げると右前の車高も下がります。では、右前の対角線上に位置する左後ではどうでしょうか。左後を上げると右前は自動的に下がり、右前にかかる荷重が少なくなって、車はルーズになります。左前の車高は、最高で 6.00"，最低で 4.50"に設定できます。左前は通常車高が最も低い場所で、普通は 4.50"に設定します。左前を上げると右前も自動的に上がるので、車のフロント全体が上がることになって、車はよりタイトになります。

　左後も最低は4.50"ですが、最高は左前より半インチ高い6.50"にすることができます。右後は通常車高が最も高いところで、最高7.50"，最低6.00"のセッティングが可能です。車高を変えたときに現れる影響は、コーナーリング中の荷重移動にあります。左後を高くするほど、右後にかかる荷重が大きくなり、コーナー侵入時にはルーズになります。反対に右後を高くすると、タイトになります。左後と右後の車高の差を調整することで、オーバー，あるいはアンダーステアの程度を変えることができます。

　リヤの車高を変えるときには、もう一つ考慮しなければならないことがあります。それは空力特性の変化です。左後と右後両方を上げるとリヤ全体が上がり、車はより空気の流れの影響を受けやすくなります。もしリヤのスポイラーを立てていれば、そこに風が当たり空気抵抗が増すことになります。この結果、ストレートでのスピードが低下してしまいます。しかし、スポイラーに当たる風の力でリヤのダウンフォースが増し、コーナーではリヤの安定性が増すことになります。車高を上げれば、もっとスポイラーを下げることができるかもしれません。テストを繰り返しましょう。

　テストを繰り返し一番ましな状態で妥協できれば車高のセッティングは終了です。車高を決めるためには、スプリングのセッティングが重要な役割を果たします。一般的な話を言うと、車高が低いと車はより速く走ることができますが、底を擦ってしまう可能性があります。ここでは妥協が必要なのです。

車高が車の挙動に及ぼす影響の一覧

・車高が低すぎると、車の底が路面に着くことがある。

・右前の車高を上げると、よりタイトになる。

・リヤ全体の車高が上がると、ストレートでの空気抵抗が増すが、コーナーではリヤの安定性が高まる。

・左前の車高を上げると、よりタイトになる。

・左後の車高を上げると、よりルーズになる。

・右後の車高を上げると、よりタイトになる。

【セットアップ・ノート(Setup Notes)】

　Ｎａｓｃａｒ４のガレージ画面には、練習走行中のセッティング経過を保存するためのノートが用意されています。良いノートを残しておくことは本当に大事なことなので、練習走行中に行った種々のセッティングの経過を逐一記録しておくことが大切だ、ということをもう一度思い出してください。

　セッティングの調整を行うたびにメモをとるのは大事なことです。すべてのセッティング項目が変更可能な仕様になっていますから、３つ前の練習走行の時に何の変更をしたかなんて、簡単に忘れてしまいます。だから、記録を残すことが大事なのです。そうすればセッティングが悪い方向へ行ってしまっても、メモを参照すれば簡単に以前の状態に戻すことができるのです。セッティング過程の履歴を記録しておけば、後からそれを参照することで、あなたがどうやってハンドリングの問題を修正しようとしてきたかがよく解るようになるでしょう。こういったメモは、似たような形状のトラックでのセットアップに役立ち、実際救世主となるかも知れません。セッティングの経過の記録を残しておけば、そのメモを見て何がうまくいって何がうまくいかなかったのかを確認することができるでしょう。これは、別のトラックで同じような問題が生じた時に、何を調整すればいいのかという判断の助けをしてくれます。

　ノートを取るために、２つのセットアップ・シートを用意しておきました。ガレージ画面上のノートで、セッティングの経過記録を保存することもできますが、別の同じような形状のトラックでセッティングを行うときに、簡単に参照できるよう紙の上に書いておいた方が良いでしょう。私はガレージ画面のノートを、今現在のタイヤウェアの種類を記録しておくためによく使います。走行後にノートを参照すれば、どのタイヤが一番速く、何周ぐらいでピットに入る必要があるかを知ることができるのです。燃費もここに書いています。こうしておけば、何周でピットへ入らなければならないかを記憶に留めておくことができます。満タンに積んだ燃料かタイヤウェアのどちらかが、最初に駄目になってピットへ戻ることになるでしょう。もっとも、これはイエローフラッグが出なければの話ですが。

　最高速やラップタイムもここに記録しておきましょう。私はタイヤウェアの変化に伴う車の挙動変化も記録しておきますが、これは言い換えると、燃料がどんどん減っていくときの、車のパーフォーマンス変化ということになります。Ｘ週目のどのような現象でラップタイムが悪くなったのか、燃料の消費に伴う車の挙動変化に対処するために、ピットでどのような作業を行ったのか、などということも記録しておきましょう。長い周回を走った後でピットに入るときには、トラックバーやタイヤ圧の調整をする必要があるかも知れません。良いノートを残しておけば、レースが始まる前にこういった問題に対する答えを用意しておくことができるのです。ガレージ画面のノートに記録を取っておけばあなたの競争能力はずっと高くなり、走る前に車の挙動を予測できれば勝利さえその手に掴めるのです。

　多くの異なるトラックを走り、多くの異なるセットアップをこなさなければならないのですから、一つのセットアップ項目が他の項目とどのように作用し合うか、などということも実に簡単に忘れてしまいます。でも、セットアップ・ノートを読めば、実際に走る前に、どのようなセットアップにするべきか簡単に思い出すことができるのです。もしあなたが気候の変化に合わせた色んなパターンのセットアップを記録していれば、現在のトラックのコンディションに合うセットアップをノートを見て選ぶこともできるのです。これには、ガレージ画面のトラック・ノートが役に立つことでしょう。(トラック・ノートの項を参照のこと)

【ショックまたはダンパー(Shocks)】

　ショックはバンプに乗った時のような荷重変化によって、サスペンションが上下に動くのを制御するためのものです。ショックは、スプリングが動く速さを制御します。ショックの着いていない車は、まるでボートのような動きをし、動くたびに前後へ大きく揺れます。ショックとその役割を知っていれば、知らない人よりも大きなアドヴァンテージを得ることができるのです。適切なショックの設定をして走れば、コーナリングがスムーズに楽々とできるようになります。ショックはハンドリングの問題を修正するのに役立ち、望ましいハンドリング特性を生み出してくれます。

　ＮＡＳＣＡＲ４に含まれるものの中でも、セットアップについて質問が一番多いのはショックに関する質問で、大概の人がこれを誤解しているようです。ショックは非常に混乱しやすい要素を含んでいます。同じショックを大きくし過ぎたときと、小さくし過ぎたときに、車に全く同じ挙動の変化が現れることがあります。(例えば、右前のショックを堅くし過ぎたり、柔らかくし過ぎると車はプッシュになります。)このような結果が出ることがあるので、何が正しい方法なのか混乱して解らなくなってしまうのです。ショックについて覚えておかねばならないのは、これを堅くするとコーナーでの、そしてタイヤのグリップが低下するということです。

　ショックは、コーナーでの車の荷重移動そのものを制御するわけではなく、そのスピードを制御します。ＷＣカーのショックのスプリングレートは１から９まであります。１が最も柔らかく９が最も堅くなります。ＮＡＳＣＡＲ４でも４輪すべてについて、これと同じセッティングをすることができます。１つのショックには圧縮側とリバウンド側の２つの数値を指定できます。圧縮側のショックは、荷重がかかってバネが縮むときのもので、リバウンド側はそれが再び伸びようとするときのショックです。この数字を変えることで、圧縮・リバウンド両方のショックの堅さを変えることができます。

　圧縮とリバウンドのショックを同じ値にしたものを50／50のショックといいます。これは圧縮時とリバウンド時に同じ抵抗力が働くことを意味します。圧縮側のスプリングレートが９でリバウンド側も９なら、それはどちら側に対しても非常に堅いショックである、ということになります。圧縮側が９でリバウンド側が１のショックは、スプリット・バルブド・ショックと呼ばれます。圧縮側は非常に堅いが、リバウンドは非常に柔らかいものです。ショックのセッティングをすれば、前後，左右の荷重移動速度を制御できます。それぞれのショックを調整すれば、コーナーに合わせた最高のセッティングを手に入れることができるでしょう。ショックがどのように働くかを一度理解してしまえば、この知識をより速く安定した走りの実現に利用できるのです。

　ショックに関する突っ込んだ話をするためには、荷重移動は動的に変化すること、そしてそれはタイヤが受ける荷重に影響を及ぼすことを理解しておく必要があります。動的な荷重移動とは、コーナリング時における左右の荷重移動と減速時における後から前，そして加速時における前から後の荷重移動のことを言います。この時の荷重配分はショックの堅さの影響を受けます。普通、ある一つのショックが他のものより堅いと、そこにかかる荷重の割合が大きくなります。あるタイヤにかかる荷重の増加または減少の程度は、そのタイヤに連結されたショックの堅さの影響を受けます。リバウンド時には堅いショックではゆっくり、柔らかいショックでは早くタイヤにかかる荷重が減少します。一方、圧縮時には堅いショックではゆっくり、柔らかいショックでは早くタイヤにかかる荷重が増加します。しかし、堅すぎたり柔らかすぎたりするとこれとは全く逆の減少を引き起こしてしまいます。以上のような理由でレースカーのショックの堅さを変えれば、トラック上の特定の場所でタイヤに働く荷重を調整することができるのです。これが完璧にできれば、ハンドリングがずっと良くなることでしょう。

　これで、ショックの圧縮とリバウンドの問題については理解できたはずですから、次はこれがコーナリング中のどの時点で起こり、どう作用するのかについて理解しなければなりません。説明するのに一番手っ取り早い方法は、普通の乗用車でショックを最大限に効かせたときについて、お話しすることでしょう。５０ｍｐｈで高速道路を走っている状態をイメージしてください。次に、そこで急ブレーキを踏んだときの状態を想像してみてください。何が起こりましたか？あなたが急ブレーキを踏むと荷重が全て車の前へ移動し、ノーズはつんのめり，リヤは浮き上がることでしょう。ショックの何がこのような状況を引き起こしたのでしょうか？フロントのショックは押し縮められており、リヤのそれは引き延ばされています。これは、レースカーがコーナーへ進入するときと全く同じ現象が発生したと言えます。(もちろん、ブレーキをロックさせたら減点です。)ショックは、普通のストリートカーでも全く同じように働きます。ですから、コーナー侵入時にこのような問題が生じたら、フロントの圧縮側のショックか、リヤのリバウンド側のショックを調整すればよく、こういうときにこそショックが役に立つのです。

　さあ、それではさっきと同じ普通の車に乗って、駐車場に止まっているところをイメージしてください。そこで、アクセルを思いっきり踏み込むと何が起こるでしょう？上とは全く反対のことが起こります。フロントが持ち上がり、リヤが沈み込むのです。フロントのショックは伸びて、リヤのショックは縮みます。レースカーではコーナーの真ん中辺りで、フルスロットルにしたときに同じ現象が起こります。ですから、加速してコーナーを脱出する時に同様の問題が生じたら、フロントのリバウンド側のショックか、リヤの圧縮側のショックを調整しましょう。

　上に示したような例を覚えておけば、ショックの基本概念，そしてそれが何時、どのように働くかを理解し易くなります。レースカーが実際にコーナーへ進入していくときには各ショックに働く力の変化はより激しく、ショックがどれだけ圧縮または伸張しているかは簡単には解りません。さらに付け加えると、ショックは右と左、あるいは前と後を非対称にすることもできるので、色々異なった結果をもたらす実に様々なセッティングを行うことができるのです。

　コーナーで減速している時の車の挙動は、左右のタイヤのトラックションバランスによって大きく決定づけられます。例えば、減速時に左タイヤに十分なトラクションがかかっていないと、車はプッシュになります。(右側のタイヤの回転速度が左側より小さくなり車は右に動こうとするのです。)ショックを堅く(特に、左前，左後のリバウンド側)すれば荷重移動によって右側にかかる力が減少し左側タイヤの回転速度が遅くなり、その結果コーナーを回るために必要な左タイヤへの荷重を確保できるようになります。こうすれば左コーナーをより鋭く、安定して走れるようになります。左側，またはリバウンド側を柔らかくすると、逆の結果になります。

　フロントとリヤを非対称な設定にすると、車の挙動はまた違ったものとなります。フロント両サイドのリバウンド側のショックを柔らかくすると、加速時のフロントからリヤへの荷重移動が早くなります。この時、加速が大きすぎると車はルーズになります。(ショックをより堅くすると、それだけグリップが低下するということを思い出してください。)それ故に、リヤのショックを堅くするということはそのグリップを低下させることを意味します。フロントのリバウンド側のショックを堅くすると逆の効果が現れます。リヤとフロントのショックを非対称設定にしたときの効果は、コーナー毎に違います。

　ショックとスプリングは同じような働きを持っています。スプリングについてきちんと理解できていれば、ショックをどう扱えばよいかよくわかることでしょう(スプリングの項参照のこと)。スプリングに適用される非対称セットの理論は、多くの場合ショックにも適用できるのです。言い換えると、その程度の差はあるものの、右前のショックを堅くすると右前のスプリングを堅くしたときと同様、車はタイトになるのです。右後のショックあるいはスプリングを堅くすると、車はルーズになる，などなど。フロントのショックやスプリングを堅くすると車はタイトになります(これの意味するところは、フロントのグリップが低くなるということです)。

　多くの人がショックの設定に茫然としてしまうのは、その結果がすぐには見えない，または感じ取れないことに原因があります。セッティングの結果が感じ取れるよう、あまり一般的でない方法を試してみましょう。ショックの調整は他のセッティングが終わり車がニュートラル，または安定した状態になった後の微調整用に行われます。ショックの変更が及ぼす影響を感じ取るのに最も手っ取り早い方法は、50／50のセッティングにすることです。別の言葉で言えば、圧縮とリバウンド側の値を同じにすると言うことです。圧縮側を９，リバウンド側も９、或いは圧縮側を１，リバウンド側も１という設定にしても良いでしょう。前者は最も堅い設定，後者は最も柔らかい設定ということになります。これらの設定を試しその変更がコーナー毎にどのような影響を及ぼすか確かめてみましょう。右前を9／9に設定するとコーナーリング中、車は常にタイトになります。しかし、右後を9／9に設定するとコーナーリング中、車はルーズになるのです。1／1の設定ではこれとは逆の現象が発生します。ショックを堅くするとグリップが悪くなると言うことをもう一度思い出してください。右前のショックを堅くするとそのグリップが低下して、タイヤは滑り始めプッシュになるのです。右後の場合も、グリップの低下，タイヤの滑りが原因となってルーズになるのです。

　多くのドライバーがショックの変更の影響を感じ取れないのは、その値の変化がタイヤのグリップに影響を及ぼすと言うことをすぐに忘れてしまうからなのです。右前のショックを7／7から6／6にしても、リヤのそれを4／4にしたときほどの影響は感じ取れないでしょう。この場合影響を感じ取れるようになるには、まだ右前が堅すぎるのです。各コーナーでの50／50ショックと呼ばれる設定の影響を理解できたなら、各ショック毎にスプリット・バルブド・ショックと呼ばれる設定を試してみると良いかも知れません。以下に示した一覧を見れば、セッティングをして行く過程であなたが経験するであろう、個々のショックの設定変更の影響を理解しやすくなるでしょう。

　ショックの調整をする前に、各コーナーでの減速時，ブレーキング時，加速時にどのような荷重移動が発生するのかを心に思い浮かべてください。ショックの調整に対する理解が深まれば、コーナーでの荷重移動の問題を解決するセッティングをより素早く行えるようになります。

　最適なショックの設定は、そのドライバーにとっての運転のしやすさによって決まるものであり、それが別のドライバーにとっても最適であるとは限りません。ドライバーが違えば、その運転技術も違うのです。スムーズなアクセル操作，ブレーキング，ステアリング操作を行うドライバーの運転する車に発生する荷重移動の速さは、乱暴な運転をするドライバーの車のそれよりもずっと小さいのです。

　以下に、ショックの微調整のための一般的なガイドを示します。

圧縮側のショック

・フロントのショックを堅くする(数字を大)と、ブレーキング時にタイトになる。

・フロントのショックを柔らかくすると、ブレーキング時にルーズになる。

・リヤのショックを堅くすると、加速時にルーズになる。

・リヤのショックを柔らかくすると、加速時にタイトになる。

リバウンド側のショック

・フロントのショックを堅くすると、加速時にタイトになる。

・フロントのショックを柔らかくすると、加速時にルーズになる。

・リヤのショックを堅くすると、ブレーキング時にルーズになる。

・リヤのショックを柔らかくすると、ブレーキング時にタイトになる。

右前

・圧縮側を堅くすると、コーナー侵入時にタイトになる。

・圧縮側を柔らかくすると、コーナー侵入時にルーズになる。

・リバウンド側を堅くすると、コーナー出口の加速時にタイトになる。

・リバウンド側を柔らかくすると、コーナー出口の加速時にルーズになる。

・両方を堅くすると車はタイトに、両方を柔らかくすると車はルーズになる。

右後

・圧縮側を堅くすると、コーナー出口の加速時にルーズになる。

・圧縮側を柔らかくすると、コーナー出口の加速時にタイトになる。

・リバウンド側を堅くすると、コーナー侵入時にルーズになる。

・リバウンド側を柔らかくすると、コーナー侵入時にタイトになる。

・両方を堅くすると車はルーズに、両方を柔らかくすると車はタイトになる。

左前

・圧縮側を堅くすると、コーナー侵入時にタイトになる。

・圧縮側を柔らかくすると、コーナー侵入時にルーズになる。

・リバウンド側を堅くすると、コーナー出口の加速時にタイトになる。

・リバウンド側を柔らかくすると、コーナー出口の加速時にルーズになる。

・両方を堅くすると車はルーズに、両方を柔らかくすると車はタイトになる。
左後

・圧縮側を堅くすると、コーナー出口の加速時にルーズになる。

・圧縮側を柔らかくすると、コーナー出口の加速時にタイトになる。

・リバウンド側を堅くすると、コーナー侵入時にルーズになる。

・リバウンド側を柔らかくすると、コーナー侵入時にタイトになる。

・両方を堅くすると車はタイトに、両方を柔らかくすると車はルーズになる。

非対称セット

・ショックを堅くすると、そのタイヤのグリップは低下する。

・左タイヤのリバウンド側のショックを堅くすると、右への荷重移動が遅くなり、コーナーへ入りやすくなる。

・右タイヤの圧縮側のショックを堅くすると、右への荷重移動が遅くなり、コーナーへ入りやすくなる。

・フロントのリバウンド側のショックを柔らかくすると、コーナー出口でルーズになる。

・リヤの圧縮側のショックを柔らかくすると、コーナー出口でタイトになる。

・上に示した例の反対の設定をすると、反対の効果が現れる。

・非対称設定が車の挙動に及ぼす影響は、個々のショックの設定を変えたときよりも大きい。

一般論

・上の例は一つのガイドラインに過ぎず、必ずしもこのような結果になるとは限らない。他の要因も関係することがあり、非対称セットのようなショックの設定変更によって生じる挙動の変化やその感覚は、他のコンポーネントやドライビング・スタイルによっても異なる。

【スポイラー｜リヤ・ウィング(Spoiler)】

　スポイラーの調整は、ガレージ画面の drivetrain/aero タブの下にあります。スポイラーそのものは、リヤトランクの蓋にくっついている堅いアルミニウムの板のことで、その目的はリヤのダウンフォースを増すことにあります。空気がトランクの蓋を通過するときにスポイラーに当たることで、この効果が発現します。

　スポイラーには飛行機の翼と同じ理論が適用できます。飛行機が滑走路から離陸するとき、リヤ・フラップは下に向けられていますが、ＷＣカーのスポイラーとは向きが逆になっています。飛行機がフラップを下げている場合、それは離陸時の上昇を助ける役割を果たすのですが、こういう助けはレースカーには必要ありません。同じ飛行機が着陸する場合には、飛行機を地面に押し下げるため、フラップはＷＣカーのスポイラーと同じように上に向けられています。これこそが、レース・トラックでスポイラーに期待される役割なのです。スポイラーが空気を捕まえリヤを押さえつけることで、コーナーでのトラクションをもっと稼ぐことができるのです。

　スポイラーがどれだけ空気を捕まえることができるかは、その設置角度によって決まります。ＮＡＳＣＡＲ４では、最小で４５°，最高で７０°の範囲で角度を調整できます。数字が小さいスポイラーはより水平に近くなり、車のリヤにかかるダウンフォースも小さくなります。数字が大きい場合は角度が付き、ダウンフォースも大きくなります。

　コーナリングするときには７０°の角度がベストだと思うかも知れませんが、実の所、それはトラックによって異なります。スポイラー角度を大きくした場合には、ストレートでは空気抵抗によってスピードが落ちるという欠点があります。５５mphで走行中の車の窓から手を出しているところを思い浮かべてください。そして手のひらを路面に向けてみてください。風があなたの手を少し後へ押すのが解るでしょう。これは、車で言うとスポイラーの角度が４５°の場合に相当します。では、手のひらを９０°回転させて、車の前の方へ向けてください。風があなたの腕を押す力が、さっきよりも大きくなったことが解るでしょう。そして、これが７０°の場合に相当するのです。１８０mph以上のスピードで走る車のリヤにかかる力は、あなたが感じたこの力よりもはるかに大きいものなのです。風，空気力学，スポイラーとは車の性能アップになんと役に立つものだろうと誤解してしまうかも知れませんが・・・・・

　タラデガのようなバンクの大きいハイスピード・トラックでは、ダウンフォースはそれほど要求されないので、スポイラーは最低限の角度に設定する必要があります。タラデガのようなトラックでは、ダウンフォースは自然に発生するのです。他のトラックの大多数では、リヤエンドを路面にへばりつかせるために大きなスポイラー角度が要求されます。このようにする理由は実に単純で、スポイラー角度が大きくなるほど車はタイトに，小さくなるほどルーズになるからなのです。

スポイラーが車の挙動に及ぼす影響の一覧

・スポイラーの角度を上げるほど、ストレートでのスピードは下がる。

・スポイラーの角度を下げるほど、ストレートでのスピードは上がる。

・スポイラーの角度を下げると、ルーズになる。

・スポイラーの角度を上げると、タイトになる。

【スプリング(Spring)】

　４つのコイル・スプリングが車の４隅に取り付けられています。スプリングはどれだけの荷重を各コーナー(車の)に移動させるかを決定します。スプリングはその高さを上下させて調整できるような形で、車に取り付けられています。スプリングの堅さは、それを１インチ圧縮させるのに必要なポンド数で計量されます。この測定にはスプリング・コンプレッサーという特別な道具が必要です。

　理想的なスプリングの組み合わせは、各ホイールの上下動を等しくできる組み合わせになります。すべてのオーバール・トラックでは、最も大きな荷重がかかるのはコーナー進入時の右前です。これは上下動を合わせるためには、右前に他よりも堅いスプリングを用いなければならないことを意味します。数字が大きくなるほど、スプリングは堅くなります。ＮＡＳＣＡＲ４では４つのスプリングをすべて調整でき、フロントのスプリングは最大２５００lbs，最小４５０lbsまで、５０単位で調整できます。リヤの方は、最大７００lbs，最小１５０lbsまで、２５単位で調整可能になっています。

　通常は堅いスプリングよりも、全体的に柔らかめのスプリングが好まれます。ただしこの場合、走行中に底を擦ってしまうことがあります。この場合には、スウェイバーを堅くするか、車高をあげるかして対処しましょう。また、スプリングを柔らかくするほどコーナーでのロールが大きくなるので、この場合にはロールを押さえるためにキャンバーの調整が必要になります。

　一般的には、フロントのスプリングが堅いと車はタイトになり、リヤのスプリングが堅いときにはルーズになります。逆に柔らかくすると、それぞれ反対の結果が現れることになります。左前と右前，同様に左後と右後にスプリング・スタッガーを使うと、加速時・ブレーキング時の車の挙動を制御できるようになります。スプリング・スタッガーとは左右のスプリング・レートに異なる値を採用することをいいます。フロントの左スプリングを弱くしてスタッガーを付けると、加速時にはタイト，ブレーキング時にはルーズな挙動を示すようになります。(例えば、左前に８００，右前に１０００を採用した場合など)両者の差を大きくするほどこれらの局面における車の反応も大きくなって行きます。リヤの左スプリングを弱くしたスタッガーでは、フロントの場合とはまったく逆の現象が発生することになります。つまり、加速時にルーズになり、ブレーキング時にタイトになるのです。

　右前と右後のスプリングを変えると、車に発生するロールの配分が変化します。右前を堅くするとタイトになりますが、これは右前がロールしにくくなり、車を前方へ押す力が働き続けるために生じる現象なのです。右後を堅くした場合は逆の結果が生じ、車はルーズになります。左前と左後のスプリングを変化させたときの効果は、ウェッジまたはクロス・ウェイトの変化として現れます。左前を堅くするとコーナー侵入時，そして立ち上がり時にもルーズになりますが、これは車にかかるウェッジが少なくなるから発生する現象です。一方、左後を堅くするとコーナーの中間点以降でタイトになりますが、これは車にかかるクロス・ウェイトが保持されるために発生するのです。

　あるコーナーのスプリングの値を変化させる場合(堅くしようが、柔らかくしようが)、対角線上のコーナーのスプリングを変えても、同じ効果があらわれることに気付くと思います。言い換えると、ルーズを解消させるために右前のスプリングを柔らかくする場合には、対角線上のコーナー(左後)のスプリングを柔らかくしても、同じ効果が得られます。実際問題、対角線上にある両方のスプリングの値を変えると、ウェッジまたはクロス・ウェイトを変えたときと同じ効果が現れます。対角線上にあるコーナーはペアになっていることを覚えておいてください。つまり、一組のペアを変更すると反対側のペアには反対の効果が現れるということです。こういうセッティング方法を試してみれば、スプリングの働きを少しは理解しやすくなることでしょう。実際、あなたがあるコーナーのスプリングを調整するときには、それが残りのコーナーにどのような影響を及ぼすか、を承知しておかねばならないのです。

　良い例題を挙げましょう。右前を堅くするとタイトになることを思い出してください。既に、左後を堅くしてもタイトになること，そしてその対角線上の右後や左前を堅くすると、逆(ルーズ)の結果になることを知っているわけですから、ルーズな挙動が欲しければ右前または左後を柔らかくするか、右後あるいは左前を堅くすれば良い、という判断ができるのです。タイトな挙動が欲しいときでも同様です。私はこれまでお話しした内容をすべて覚えていますから、タイトな車が欲しければ右前のスプリングを堅くすればいい、と簡単に判断できるのです。

　以上に述べてきたように、スプリングの強弱がコーナリング中の車にどのような、そしてどの程度の影響を及ぼすかは非常に混乱を招き易いものなのです。あなたに一番簡単だと思う方法で覚えてしまいましょう。

スプリングが車の挙動に及ぼす影響の一覧

・左前を柔らかくすると、車はタイトになる。

・右後を柔らかくすると、車はタイトになる。

・右前を柔らかくすると、車はルーズになる。

・左後を柔らかくすると、車はルーズになる。

・左前を堅くすると、車はルーズになる。

・右後を堅くすると、車はルーズになる。

・右前を堅くすると、車はタイトになる。

・左後を堅くすると、車はタイトになる。

・フロントのスプリングを両方堅くすると、車はタイトになる。

・リヤのスプリングを両方堅くすると、車はルーズになる。

・フロントのスプリングを両方柔らかくすると、車はルーズになる。

・リヤのスプリングを両方柔らかくすると、車はタイトになる。

・フロントのスプリング・スタッガーを大きくすると、加速時にタイト，ブレーキング時にルーズになる。

・リヤのスプリング・スタッガーを大きくすると、加速時にルーズ，ブレーキング時にタイトになる。

【ステアリング・レシオ(Steering Ratio)】

　ステアリング・レシオは、ステアリングの切れ角とフロントホイールの切れ角の違いを表す指標で、ステアリングの切れ角とタイヤの切れ角の比で表されます。例えば、あなたがステアリングを１８０°切ったときにフロント・タイヤが１０°動いたのなら、ステアリングレシオは18:1になります。

　ＮＡＳＣＡＲ４では、12:1～32:1の範囲で調整可能です。値が小さい(例えば12:1)と反応が敏感になり、コーナーを曲がるときのステアリング操作も少なくて済みます。この場合、ほんのわずかなステアリングの動きをも感知してしまうので、車が非常に不安定になったような印象を与え、頻繁にオーバーステアが発生することになります。

　ステアリング・レシオが大きい場合(例えば32:1)、コーナーを曲がるのにより大きなステアリング操作が必要になります。大き過ぎると車がタイトになった印象を与え、コーナーを曲がるためには大きくステアリングを切らなければならなくなります。でも、実際に車がタイトになったわけではありません。同じだけタイヤを動かすのに必要なステアリングの切れ角が、レシオの小さい場合よりも多くなったというだけの問題です。レシオを12:1に設定してミシガンのようなトラックを走る場合、コーナーを曲がるには左へ４５°ステアリングを切る必要があると思います。レシオが32:1の設定では、同じ状況で左へ９０°かそれ以上、ステアリングを切らないとコーナーを曲がることができません。

　ステアリング・レシオには正しい設定値というものはありません。これは、ドライバーの好みによって決まるものなのです。多くの場合、その要因となるのはどのメーカーのステアリング・ホイールを使っているかです。販売されているステアリングには実に様々な種類がありますから、それを実際に操作して確かめでもしないと、どれぐらいの値にしたら運転しやすいか判断できません。ＴＳＷ社のホイールでドーバーを走るときには24:1の設定で快適だったとしても、ホイールをマッドキャッツに変えたら全然駄目になってしまうかも知れません。メーカーが異なればホイールの可動範囲も変わるので、ステアリング・レシオを変えて調整してやらないと駄目なのです。

　巧く調整するための一般的なルールを挙げておくと、小さいトラックやＲのきついコーナーでは小さめの値にした方が良いでしょう。また、Ｒのきつい低速コーナーがあるロードコースでも、小さな値の方が良い結果を生むでしょう。長く広いハイスピード・コーナーでは、それほどシャープさを要求されませんから、ステアリング・レシオを小さくしない方が良いでしょう。

ステアリング・レシオが車の挙動に及ぼす影響の一覧

・ステアリング・レシオを小さくすると、ステアリング・レスポンスが良くなる。

・ステアリング・レシオを大きくすると、ステアリング・レスポンスが悪くなる。

・ステアリング・レシオが小さい場合、コーナーを曲がるのに必要なステアリング操作は少なくなる。

・ステアリング・レシオが大きい場合、コーナーを曲がるのに必要なステアリング操作は多くなる。

【タイヤ圧(Tire Pressure)】

　タイヤは車にとって最も重要なコンポーネントです。例え最も速いエンジンを手に入れることができても、あるいは最高のセッティングを実現できても、あなたの車とトラックを結びつけるタイヤがなければ何の意味もありません。実際、個々に行うレースカーのセッティングは、すべてタイヤのために行われるものなのです。私がこのガイドでお話ししていることもすべて、タイヤと路面の間に可能な限り最高のグリップを与えることを目的としています。全てのタイヤが最高のグリップを発揮した時にこそ、最も速く走れるのです。

　タイヤ圧もまたベスト・グリップを得るための調整方法の一つです。タイヤ圧が意味するところは、単にタイヤにどれだけ空気が入っているのかということです。温度が上がるとタイヤは膨張します。空気中には水分が含まれており、熱されるとそれが水蒸気となって体積が増加し、タイヤ圧も上がります。実際のＷＣチームが空気を使うことはなく、彼らは窒素を使っています。窒素は水分をほとんど含まず、温度変化に伴う体積変化がそれほど大きくないため空気より好まれるのです。しかし、タイヤ内の気体から完全に水分を取り去ることは不可能なので、温度変化による圧力の変動は残ります。ですから、練習走行後にはタイヤの温度が高いか低いか、メモを取るようにしましょう。タイヤが膨張すると、コーナーで各タイヤにかかる荷重が変化してしまいます。これが良く出るか悪く出るかは、あなたのシャシーのセッティング次第です。

　タイヤ圧は全てのタイヤに対して調整可能で、最高は６０psi，最低は８psiです。タイヤ圧が適切でないとハンドリングが悪くなります。それが適切かどうかはタイヤ温度で確認します。タイヤの中央部分の温度が高いと言うことは、中央部が膨らんだ状態であることを意味し、逆に低いと中央部が凹んでいることを意味します。タイヤの中央部が膨らんだ状態ではタイトになり、凹んだ状態ではグリップは良くなるのですが、若干ルーズ気味になります。タイヤ圧を低くするとその温度は高くなり、低くし過ぎると熱のために保ちが悪くなります。圧力が高い場合は温度が下がって、タイヤと路面の摩擦抵抗も小さくなり最高速が伸びます。

　ＮＡＳＣＡＲ４では、タイヤのサイズを直接変更してスタッガーを付けることはできません。ＮＡＳＣＡＲのレギュレーションでは、タイヤのサイズが決められており、わずかなスタッガーが得られるようなサイズになっています。スタッガーとは左タイヤに対する右タイヤの大きさのことで、これを説明するのに一番良い方法はスタイロフォーム製（発砲スチロールの一種）のコーヒーカップを使うことでしょう。このようなコーヒーカップでは、底よりも頭の部分の円周が大きくなっているでしょう？では、こいつをテーブルの上に横向きにしておいてください。指で押してテーブルの上で転がしてみましょう。一定の方向に曲がって行くのが解るでしょう？これがスタッガーです。カップの頭，あるいは大きくなっているところが、右タイヤだとイメージしてみてください。車は左へ曲がって行くでしょう？レースカーのスタッガーもこれと全く同じ働きをするのです。右タイヤの圧力を上げるか左タイヤの圧力を下げると、スタッガーを増やすことができ、特に加速中の場合などに左へ曲がりやすくなります。

　タイヤ圧をうまく調整するためにもう一つ覚えておいてください。それは、タイヤ圧を上げ下げすると、車のウェイトバランスが変わってしまうと言うことです。タイヤ圧の上げ下げによって車高が変化し、その車高の変化が車の四隅にかかる荷重の変化をもたらすのです。タイヤ圧の調整による影響は、スプリングのそれと似たような働きをします。タイヤ圧を上げるとそのコーナーのスプリングを少し堅くしたような効果があり、下げた場合は逆に柔らかくしたような効果が現れます。

・右前のタイヤ圧を上げると、ルーズになる。

・右前のタイヤ圧を下げると、タイトになる。

・右後のタイヤ圧を上げると、ルーズになる。

・右後のタイヤ圧を下げると、タイトになる。

・左後のタイヤ圧を上げると、コーナー中間部以降でタイトになる。

・左後のタイヤ圧を下げると、コーナー中間部以降でルーズになる。

・左前のタイヤ圧を上げると、タイトになる。

・左前のタイヤ圧を下げると、ルーズになる。

・タイヤ圧を下げると、その温度が上昇する。

・タイヤ圧を上げると、その温度が低下する。

・フロントのタイヤ圧を下げすぎると、タイトになる。

・リヤのタイヤ圧を下げすぎると、ルーズになる。

・スプリット(左後より右後の圧を上げる)を増やしてスタッガーを増すと、コーナー中央部での旋回性が向上する。

・左右のスプリットを増す(右側の圧を上げる)と、車を左へ押す力が増加する。

　タイヤ圧はシャシー・セッティングの微調整を行うためのもので、かなり大きな変更を行っても期待したような結果は出ません。タイヤの温度には常に気を配ってください。タイヤ圧で車のウェイト調整をしようとしても、スプリングを変えたときほどの効果を得ることができません。スプリングの働きを良く理解していれば、タイヤ圧の変化が車にどのような影響を及ぼすか、についても理解しやすくなるでしょう。

【タイヤの温度(Tire Temperature)】

　私がタイヤの内側と言った場合、それはブレーキ・ローターあるいは車のボディに近い部分のことを指し、外側と言った場合はそこから最も離れた部分のことを言います。またＮＡＳＣＡＲ４では、内側を"Ｉ"，中央を"Ｍ"，外側を"Ｏ"と表示するようになっています。下の写真を見ればよくわかるかと思います。

　　　　　　　　　　　　［ＮＡＳＣＡＲ４の画面写真］

　私はこれまで、さまざまなレースカーの調整方法について述べてきましたが、それはすべてタイヤに最大限のグリップを発揮させることを目的にしていたのです。タイヤの温度を調べれば、その車のパフォーマンスを読み取ることができます。良いタイヤマンは、車で実際にコースを走らなくても、あるいはドライバーに教えてもらわなくても、その車のハンドリングがどのようなものであるか言い当てることができます。タイヤの温度は、車がどのような動きをしているかを科学的に分析するための唯一の拠り所です。ドライバーがその車のハンドリングを誤解してしまうことはよくありますが、タイヤの温度を調べれば車のどこに負荷がかかっているか、あるいはどこが十分に機能していないのかを明らかにすることができます。

　以下に述べることは、私が実際のレースに参加していた時に学んだことです。また、以下に述べるタイヤのテストに関する情報の幾らかは、このシム内で得られたものです。タイヤ温度から得られる情報は、このシムではなかなか上手に現実を再現しています。この情報を最大限に活用するためには、タイヤ温度の読み取りの概念を良く理解しておかなければなりません。

　タイヤの温度はパイロメーターという器具を使って測定します。この道具をタイヤの内側，中央，外側の各部分に挿入して、表面温度を読み取ります。フロントタイヤの各部の表面温度を比較すれば、キャンバー角，トー，荷重配分，そしてタイヤ自身の膨らみ方が適切なものであるかどうか知ることができます。右前と右後の平均温度を比較すれば、車がルーズかタイトか判断することもできるのです。対角線上のタイヤ温度を比較すれば、適切なウェッジはどれぐらいなのか知ることもできるでしょう。

　最適なタイヤ温度は１９０°から２４０度の範囲にあります。タイヤの温度が高くなるほど、消耗が速くなることを覚えておいてください。これはタイヤの内側、そして外側の温度というものが、何を意味するかを理解する上で重要になってきます。内側とはブレーキ・ローターあるいは車のボディに近い部分のことを指し、外側とはそこから最も離れた部分のことを言います。写真(前出)で両者の温度を調べてみてください。

　ショート・トラックでは普通、右前の外側と左前の内側の温度が５～１０°低くなります。これはタイヤにキャンバー角を付けているため、ストレートではタイヤが路面に対して傾いているために発生する現象です。長いストレートのあるラージ・トラックでは、この差はかなり大きくなります。オーバル・トラックでは、右前には大きなネガティブ・キャンバーがつけられているため、ストレートでは内側よりも外側の方が強く路面に押し付けられ、その結果外側の温度が高くなるのです。左前の場合は、ポジティブ・キャンバーがつけられているので、右前とはちょうど反対の温度差が生じるのです。キャンバー角の設定、あるいは荷重移動が正しく行われていれば、コーナリング中のこれらの温度は等しくなるはずです。キャンバー角をさらに大きくすると、この温度差も大きくなります。小さなトラックではコーナーで費やす時間が長くなるため、温度差はそれほど大きくないことが解るはずです。つまり、ストレートよりもコーナーですごす時間が長いために、タイヤの表面温度の分布がより等しくなったということです。この温度差を無くそうとすると車はプッシュになるでしょう。これは、キャンバー角をポジティブにし過ぎたということを意味します。ストレートで路面に対してフラットなタイヤは、コーナリング中はそうはならないのです。

　４つのタイヤの平均温度を比較すれば、どのタイヤが一番厳しい状況にあるかが解ります。平均値は内，中，外の３つの温度を足して３で割れば求まります。右前の温度が他よりも高くなっていれば、それが酷使されていることになり恐らくプッシュな状態になっているでしょう。温度を下げるために右前のスプリングを柔らかくすれば、その分他のタイヤに負荷が配分されます。右前と右後の平均温度を比較すれば、車がルーズかタイトかの判断ができるでしょう。右前は右後より１０°ぐらい温度が高くなっているはずです。もしそれより高いとタイトになり、低いとルーズになります。あるタイヤの温度が他のタイヤと比べて非常に低い場合、そのタイヤは十分に機能していないということになります。こういう場合は、そのタイヤに負荷を集めてみましょう。温度が上がるよう、そのタイヤにかかる荷重を増やしましょう。他のタイヤに比べて高すぎるときは、温度を下げるようにしましょう。

　左右，前後，対角線上の温度を比較することによっても有益な情報が得られます。このガイドに付属しているタイヤ温度シートを印刷して、タイヤ温度の記録に役立ててください。ウェッジの設定が正しいかどうか確認するには、右前と左後の平均温度を求めそれをフロントの２つのタイヤの平均温度、そして右側の２つのタイヤの平均温度と比較してみてください。右前と左後の平均温度は、他の２つの平均温度よりも５～１０°低くなっているはずです。もしそれより温度が高いときは、クロス・ウェイトの効かせ過ぎです。そして、低ければクロス・ウェイトが足りません。

　タイヤ温度から情報を読み取る一番良い方法は、ある特定のセットで１０週走って温度を調べるという方法です。タイヤ温度を一度調べれば、それですべてが解ってしまうなんて考えないでください。１０週走るのは何がタイヤに起こっているのかをまとめ上げるためです。タイヤ温度の分析はある特殊な方法で行わなければなりません。あるエリアで発生した問題が、他のエリアで発生している問題を覆い隠してしまうことがあるのです。ここで、私がやっている方法を紹介しておきましょう。

・１０週走ってフロントのキャンバーを調整し、さらにもう１０週走る。

・タイヤ圧を調整し、さらに１０週走る。

・必要ならトーを調整し、さらに１０週走る。

・ウェッジを調整して、さらに１０週走る。

・右前と右後の平均温度に基づいてルーズ、あるいはタイトの調整を行い、さらに１０週走る。

・負荷のかかりすぎているタイヤがないか調べ、あればその調整をして、さらに１０週走る。

・上記の手順を繰り返す。

　タイヤの温度を分析するときには、ブレーキをロックさせたり、急ハンドルを切ったりしないようにすることが大切です。こういうことをすると、正しいタイヤ温度を得ることができません。あなたが簡単にタイヤ温度を読み取れるよう、以下にガイドラインを示しておきました。

・ネガティブ・キャンバーを付け過ぎたタイヤでは、内側の温度が非常に高くなる。

・ポジティブ・キャンバーを付け過ぎたタイヤでは、外側の温度が非常に高くなる。

・タイヤ圧が高過ぎると、内，外よりも中央の温度の方が高くなる。

・タイヤ圧が低過ぎると、内，外よりも中央の温度の方が低くなる。

・トー･アウトにし過ぎると、フロント・タイヤの内側の温度が高くなる。

・トー･インにし過ぎると、フロント・タイヤの外側の温度が高くなる。

・右前の平均温度が右後のそれより１０°以上高いと、タイトな状態を意味する。

・右前の平均温度が右後のそれより１０°以上低いと、ルーズな状態を意味する。

・平均温度が最も高いタイヤには、最も大きな負荷がかかっている。

・平均温度が最も低いタイヤには、最も小さな負荷がかかっている。

・対角線上の右前と左後の平均温度がフロントの平均温度、右側の平均温度の両者と等しいか大きければ、ウェッジが大きすぎることを意味する。

・対角線上の右前と左後の平均温度がフロントの平均温度、右側の平均温度の両者より１０°以上低いと、ウェッジが十分かかっていないことを意味する。

　上に示したガイドラインは必ずこうなる、というものではありません。これらは、あなたがより早く確実に、ほぼ妥当なセットアップを手に入れられるように、書いたものでしかないのです。

　２、３の例を見て見ましょう。

右前　Ｉ：２０８　Ｍ：２０２　Ｏ：１９４

ネガティブキャンバーを付け過ぎた例です。

右前　Ｉ：１９４　Ｍ：２０２　Ｏ：２０８

ポジティブキャンバーを付け過ぎた例です。

右前　Ｉ：２０４　Ｍ：１８８　Ｏ：１９７

タイヤ圧が低すぎる例です。

右前　Ｉ：２０４　Ｍ：２１０　Ｏ：１９７

タイヤ圧が高過ぎる例です。

右前　Ｉ：２０４　Ｍ：１９８　Ｏ：１９４

キャンバー角が正しく設定されている例です。平均温度１９８．６

右後　Ｉ：２２７　Ｍ：２２５　Ｏ：２２３

平均温度は２２５度。上に示した右前と右後が同じ車のものであったなら、その車は極端にルーズな挙動を示すでしょう。右後は右前よりも約２６°高くなっています。右後の温度がその車の中で最も高ければ、コーナリング中にかかる負荷の大部分を右後が受け持っているということになります。このタイヤを何とかしましょう。それには温度が低くなるよう、右後にかかる荷重を幾らか取り除いてやる必要があります。右後のスプリングを柔らかくすることから始めましょう。こうすればタイヤの温度が下がり、車をタイト側に近づけることができます。

右前　Ｉ：２１５　Ｍ：１９２　Ｏ：１８６

外側の温度が低すぎ、キャンバーをさらにポジティブ側にしなければなりません。平均温度は１９７．６°です。右後の温度と比較してみましょう。

右後　Ｉ：１９０　Ｍ：１８８　Ｏ：１８６

平均温度は１８８度。このタイヤは右前より温度が１０°低く、ハンドリングがニュートラルな状態であることを示しています。これで十分に良い状態ですが、右前のキャンバーを変更すればさらに速く走れるようになります。右前のキャンバー角を調整してみましょう。そして、さらに１０週走って温度を測定した結果が下のものです。

右前　Ｉ：２００　Ｍ：１９５　Ｏ：１９０

キャンバーの設定がさらに良くなったように見えます。平均温度は１９５°です。

右後　Ｉ：１９２　Ｍ：１９０　Ｏ：１８８

平均温度１９０°。しかし、右前と右後の温度を比較してみると、両者の値が接近し過ぎていることが解ります。キャンバーを調整した後では、ハンドリングはもはやニュートラルな状態ではなく、ルーズに近い状態になっています。普通、キャンバー角を変更するとハンドリングが悪くなったような感じがすると思います。実際その通りなのですが、セッティングの方向性としてはこれで正しいのです。後で２歩前進するために、最初に１歩後退しなければならないこともあるのです。次に我々がしなければならないことは右前と右後の平均温度の差を広げるために、右前の温度を上げるか右後の温度を下げるということです。右前の温度を上げるために、スプリングを堅くしてみましょう。右後の温度を下げたいのなら、スプリングを柔らかくしましょう。どちらの方法でやっても車はタイトになります。どの程度の変更にするかはタイヤの温度に基づいて決定します。もう１０週走って、タイヤの温度を調べてみましょう。これでやっと、右前のキャンバー設定の改善によって、ハンドリングがニュートラルであった時よりも速く走れるようになったのです。

　上に示した例は、あなたが抱えている問題を即座に解決してくれるようなものではありません。シャシーのセットアップはパズルを解くようなものです。テストを繰り返して学習し、経験を積んでください。セットアップが正しい方向へ進んでいるように思えても、それは単に他のコンポーネントの調整によって問題が見えなくなってしまっただけ、という場合もあることを覚えておいてください。こういうこともあるので、セッティング作業は、初心者や経験のない人にとっては非常にフラストレーションが溜まるものなのです。例えば、コーナー入り口から中間部にかけては凄くいい感じだけれども、出口でルーズが出るのでそれを何とかしたいというような場合、そのルーズを治す調整が侵入時の挙動を無茶苦茶にしてしまうかも知れません。そうなると、あなたはもう一度ルーズなセットに戻さなければならなくなります。それは妥協との限りなき戦いです。うまくいけば、タイヤ温度を測定することで、車の挙動に潜む謎を解き明かすことができるでしょう。

タイヤ温度が車の挙動に及ぼす影響の一覧

・最適なタイヤ温度の範囲は１９０～２４０°である。

・タイヤの温度が高いほどその消耗が激しくなる。

・温度が最も高いタイヤに一番大きな負荷がかかっており、逆に最も温度の低いタイヤは一番負荷がかかっていない状態にある。

・最も負荷の高いタイヤ、あるいは最も負荷の低いタイヤが最初に働く(？)。

・ネガティブ・キャンバーを付け過ぎたタイヤでは、内側の温度が非常に高くなる。

・ポジティブ・キャンバーを付け過ぎたタイヤでは、外側の温度が非常に高くなる。

・タイヤ圧が高過ぎるタイヤでは、内，外に比べ中央の温度が高くなる。

・タイヤ圧が低過ぎるタイヤでは、内，外に比べ中央の温度が低くなる。

・フロントのトーをアウト側にし過ぎると、フロント・タイヤ内側の温度が高くなる。

・フロントのトーをイン側にし過ぎると、フロント・タイヤ外側の温度が高くなる。

・右前の温度が右後より１０°以上高いときは、タイトな状態であることを示す。

・右前の温度が右後より１０°以上低いときは、ルーズな状態であることを示す。

・平均温度が最も高いタイヤには、最も大きな負荷がかかっている。

・平均温度が最も低いタイヤは、最も負荷が小さい。

・対角線上の右前と左後の平均温度がフロントの平均温度、右側の平均温度の両者と等しいか大きければ、ウェッジが大きすぎることを意味する。

・対角線上の右前と左後の平均温度がフロントの平均温度、右側の平均温度の両者より１０°以上低いと、ウェッジが十分かかっていないことを意味する。

【トラック・バー(Track Bar)】

　トラック・バー、私が良く使う呼び方で言えばパンハード・バーは、リヤエンドの後ろ側にある横棒のことで、コーナリング中にリヤエンドが左右にふらつくのを防止する役割を果たします。左側はリヤエンドに、右側は車のフレームに取り付けられています。この取り付け位置は上下に調整可能で、これを変更するとリヤのロール・センターの高さが変わります。リヤのロール・センターの高さは、車に発生するロールに直接的な影響を及ぼします。

　このシムでは、バーの高さを最低7.00"，最高14.00"まで調整できます。この値はトラック・バーと地面の間の距離を示しています。左右の取り付け高さを同じだけ上げると、ロール・センターも上がり、車はルーズになります。逆に下げるとロール・センターも下がり、車はタイトになります。

　左右の取り付け高さを変えることも可能です。トラック・バーにスタッガーを付けるとその角度が変わります。上げるにせよ下げるにせよ(つまり左後または右後のどちらか一方を上げ下げすること)、トラック・バーが水平でなくなると車にリヤ・ステアが発生します。リヤ・ステアについて説明するには、ホイール・ベースの話をするのが一番わかりやすいでしょう。右前と右後，または左前と左後のホイールの中心距離を測定すればホイール・ベースが求まります。左右のホイール・ベースが等しくなければ、リヤ・ステアが発生します。トラック・バーにスタッガーを付けリヤ・ステアが発生すると、コーナリング中の車の動きが変わります。

　トラック・バーの右側を上げるか左側をさげると、加速時にはルーズになりブレーキング時にはタイトになります。当然、右を下げて左を上げるとこれとは反対の結果になり、加速時にタイト，ブレーキング時にルーズになります。どれぐらいルーズになったりタイトになったりするのでしょうか？それはどれだけスタッガーを付けたかで決まります。トラック・バーの角度が大きくなるほど、あるいは左後と右後の高さの違いが大きくなるほど、影響は大きくなります。

トラック・バーが車の挙動に及ぼす影響の一覧

・トラック・バーを全体的に上げると車はルーズになる。

・トラック・バーを全体的に下げると車はタイトになる。

・トラック・バーの右側を上げると加速時にルーズ，ブレーキング時にタイトになる。

· トラック・バーの右側を下げると加速時にタイト，ブレーキング時にルーズになる。

【トラックノート(Track Note)】

　ガレージ画面にあるトラックノートは、セットアップノートと連携しています。まだセットアップノートの項を読んでいなければ、今すぐ読んでください。セッティング作業のなかで最も見落とされやすいのは、適切なメモを取るということですが、馬鹿みたいにたくさんのメモを抱え持っているわけにも行きません。適切なメモの取り方を知らないと干草の山の中から針を探すような事態に陥ってしまうでしょう。それを知っていれば、少なくとも干草のどのあたりから探索を開始すればいいか判るようになります。

　私の場合、トラックノートにはトラックのコンディションや、現在のセットでの車の動きなどを書いています。そのセットアップのテストをした時、晴れていましたか？　それとも曇っていましたか？　気温は何度でした？　風速とその向きは？　コンディションが変わると車に何が起こるのでしょう？

　私はさらに、現在のセットでのコーナーへの進入，脱出が私の好みに合うかどうかも記録しておきます。現在のセットでのブレ－キング・ポイントや加速ポイントをメモしておけば、コースへ出る前にそれを予期することができるでしょう。現在のセットに最も適した走行ラインはどこでしょう？別のセットアップをロードした時には、その２つのセットアップと、それぞれのコンディションの時にはそのセットアップではこのようなパフォーマンスがあった、ということが書かれているトラックノートを参照できるのです。こういった問題を実際に感じ取るには、レースに参加するのが一番です。カメラのような記憶力がないのなら、適切なメモを取ることこそ、各コース毎に行った種々の調整や変更を記憶しておける唯一の方法なのです。適切なメモを取れば、あなたの競争能力は一段と高まるでしょう。

【トランスミッション・レシオ｜ギヤ比(Transmission Ratios)】

　トランスミッションは、エンジンのクランクシャフトの高い回転速度と低いトルク(回転速度によってトルクは変わる)を、高い回転トルクに変換し様々なスピードに合わせて、タイヤを回転させることができるようにしたものです。ギヤ比はシフトチェンジ(４速)したり、個々のギヤ比を調整することで変化します。ギヤ比の調整をするには、ガレージ画面のdrivetrain/aeroタブをクリックします。

　ディファレンシャル，トランスミッション，ファイナルギヤ比の数字は、同じような読み取り方をします。数字が大きいほど低い(あるいはショートな)ギアであることを示します。ショートギヤでは素早い加速が可能ですが、エンジンの回転数が高くなり燃費が悪くトップスピードも伸びません。トールギヤでは加速性を犠牲にする代わりに、スムーズな加速性と高いトップスピードを得ることができます。ＮＡＳＣＡＲ４では、ギヤ比は以下のような範囲で調整可能です。

1st gear 1.36 - 3.54

2nd gear 1.11 - 2.41

3rd gear 0.88 - 1.94

4th gear 0.88 - 1.67

　ロードコースのように、シフト操作を頻繁に行う必要がある場合以外は、このギヤ比をいじる必要はほとんどありません。ほとんどの場合、ギヤ比の変更はリヤエンドにあるディファレンシャルで行います。適切なギヤ比を設定する上で最も大切な要因は、ギヤ比の上げすぎによるホイール・スピンを防止することです。４つのギヤ比を適切な間隔に設定することも大事です。シフトチェンジするときには、できるだけ高回転を維持したいのですが、ギヤ比の間隔を広げすぎると、加速が悪くなりシフトチェンジを行うときにタイムロスが発生してしまいます。こういう問題が良く起きるのは、ロードコースやピットの出口です。

トランスミッション・レシオが車の挙動に及ぼす影響の一覧

・ギヤ比を高くすると(例えば6.56)エンジンの回転が高くなり、加速性は増すが、最高速は低下する。

・ギヤ比を低くすると(例えば2.86)エンジンの回転が低くなり、加速性は悪くなるが、最高速は伸びる。

【ウェッジ(Wedge)】

　ウェッジの調整をするにはガレージ画面のweight biasタブをクリックしてください。ウェッジはクロスウェイトとか、対角線上の荷重とか呼ばれたりもします。ウェッジは右前と左後にかかる重量の和を車の全重量で割ったものです。ウェッジはコーナー進入時のテールスライドを防止したり、コーナー出口でのグリップを増すために用いられます。

　どれだけのウェッジが必要になるかは、トラックの大きさ，前後輪に発生するロールの程度によって決まります。簡単にホイールスピンしてしまうようなセットでは、アクセルを踏んだときのトラクションを低下させるために、ウェッジをもっと大きくしなければなりません。ギヤ比の低いセットや、ホイールスピンを起こさないセットではウェッジを低くする必要があります。

ウェッジは主にコーナーでの問題修正に利用されます。過剰なウェッジは、速度の低下と右前，左後タイヤの寿命の低下を招いてしまいます。

　フロント・バイアスとレフト・バイアスの調整は何処におもりを置くかで決めますが、ウェッジの場合は、右前と左後のスプリングに取り付けられているロード・ボルトを上下させることで調整します。ウェッジを変更して、フロントかレフトのバイアス変えようとしても無駄です。ウェッジにどのような変更を行っても、フロント，そしてレフト・バイアスには何の変化もありません。ウェッジを増すと車はタイトになり、減らすとルーズになります。

ウェッジが車の挙動に及ぼす影響の一覧

・ウェッジを上げると、車はタイトになる。

・ウェッジを下げると、車はルーズになる。

ステアリングのリニアリティ

　これは garage/chassis オプションの中には含まれていないのですが、ステアリングのリニアリティに関する話題も、このガイドに含めるだけの価値はあると思います。リニアリティの影響はコーナーを走っているときに現れます。ＮＡＳＣＡＲ４でリニアリティの設定を行うのは、options/controls タブで、０～１００％の範囲で調整できます。

　このオプションの目的は、販売されているすべてのステアリング・ホイールを使えるようにすることにあります。それを薦めるわけではありませんが、すべてのタイプのステアリング・ホイールと同様、ジョイスティックも使うことができます。ステアリング・デバイスはそれぞれ全く異なった仕様を持ち、メーカーが異なればステアリングの回転角度も異なります。言い換えると、あるステアリングではミシガンのコーナーを曲がるのに、ステアリングを１／４回すだけでよくても、別のメーカ品では、ステアリング・レシオとリニアリティの設定を同じにした場合、半分回さないと曲がれないかも知れないのです。リニアリティは、このようなデバイスの差を吸収してくれるものです。一般的には、ほとんどのステアリング・ホイールでは、リニアリティ設定を高くしたほうがより正確な操作ができるようになっています。ジョイスティックでは、より低いノンリニア側の設定にしなければならないでしょう。

　リニアリティが１００％の場合、あなたがコントローラーを操作したのと同じだけ、シム上のステアリングも切れます。ノンリニアの設定では、センター近くではコントローラーの操作よりも遅くステアリングが切れ、離れるとそれより早くなります。１００％設定の場合、ステアリングは非常に敏感になり、わずかの操作にも反応してしまいますから、より少ないステアリング操作が要求されます。リニアリティが低い場合，あるいはノンリニアの場合には、コーナーを曲がるためにはコントローラの操作を大きくする必要があります。でもこの場合、ステアリングのコントロールがやりやすく、より正確な操作ができるようになるので、ステアリング操作がより快適になったように感じるでしょう。

　リニアリティの設定を決めるのに、正しい答えも間違った答えもありません。それはあなたが使っているステアリング・ホイールの操作のしやすさによって決まるものです。ルーズな状態のときには、タイトなときよりもリニアリティの設定で操作性を改善できる余地が大きいでしょう。また、リニアリティの調整でラップタイムが良くなったり、悪くなったりもします。タイヤウェアの消耗さえ良くなったり、悪くなったりするのです。リニアリティと一緒にステアリング・レシオも変更すれば、ステアリングのフォースフィードバックさえ大きくなったり、小さくなったりするのです。

　このリニアリティの変更を怖がる必要はありません。ある設定で快適なゾーンが得られたら、それを使い続ければいいのです。レースをするトラックの回転半径に合わせてリニアリティの設定を変えるのもいいでしょう。いずれにせよ、試してみないことには何があなたにとって最適か見つけ出すことはできないのです。

トラブルシューティング

＊シャシーの調整とその影響(原因)

　このセクションでは、あるコンポーネントの調整をやり過ぎたときに、車にどんな影響が現れ、ハンドリングがどうなるかのリストを示しています。これは一般的な話をまとめたものであることに注意してください。他のコンポーネントの調整の影響も加わるので、以下に示した結果とは異なる状況に直面することもありえます。以下に示したリストを見て変更を加える前に、他のコンポーネントの項目も参照してください。以下のトラブルシューティングでは、適切か，あるいはそれに近いセットに対して過度な変更を加えた場合を想定しています。

【キャンバー】

右前にネガティブ・キャンバーを付け過ぎた場合］

・タイヤの内側が高温になる。

・コーナーへの切れ込みが鋭くなりすぎるか、ルーズになる。

［左前にネガティブ・キャンバーを付け過ぎた場合］

・タイヤの内側が高温になる。

・コーナー進入時に車を左へ引く力が減少する。

・コーナー中間部以降でタイトになる。

［右後にネガティブ・キャンバーを付け過ぎた場合］

・タイヤの内側が高温になる。

・コーナー中間部以降でタイトになる。

［左後にネガティブ・キャンバーを付けた過ぎた場合］

・タイヤの内側が高温になる。

・コーナー進入時にルーズになる。

［右前にポジティブ・キャンバーを付け過ぎた場合］

・タイヤの外側が高温になる。

・コーナーへの切れ込みが鈍くなりすぎるか、タイトになる。

［左前にポジティブ・キャンバーを付け過ぎた場合］

・タイヤの外側が高温になる。

・コーナー進入時に車を左へ引く力が増加する。

・コーナー中間部以降でルーズになる。

［右後にポジティブ・キャンバーを付け過ぎた場合］

・タイヤの外側が高温になる。

・コーナー中間部以降でルーズになる。

［左後にポジティブ・キャンバーを付け過ぎた場合］

・タイヤの外側が高温になる。

・コーナー進入時にタイトになる。

【キャスター】

［キャスターを付け過ぎた場合］

・ステアリング操作が難しくなる。(フォースフィードバックから得られる、車の挙動に関する情報の量が増える)

・ステアリング操作が大きいと、ルーズが出やすくなる。

［キャスターが不足している場合］

・車は少しのステアリング操作にも、過敏に反応するようになる。

・ステアリングの操作感が弱くなり、コーナーでの運転が楽になる。(フォースフィードバックから得られる、車の挙動に関する情報の量が減る)

［キャスター・スタッガーを付け過ぎた場合］

・直進安定性が低下する。

・キャスターの小さい方へ、車を引っ張る力が発生する。

・コーナー侵入時にルーズになったような感じを受ける。

【ディファレンシャル・レシオ】

［デフ比が大き過ぎる場合］

・エンジン回転数が高くなり過ぎ、エンジンブローの可能性がある。

・加速時のトラクション不足、あるいはホイールスピンを招く。

・ストレートエンドでのトップスピードが低下する。

［デフ比が小さ過ぎる場合］

・エンジン回転数が低下する。

・加速が悪くなる。

・パワーが低下する。

【フロント・バイアス】

［フロント・バイアスが大き過ぎる場合］

・車はプッシュになる。

［フロント・バイアスが足りない場合］

・車はルーズになる。

【フロントブレーキ・バイアス】

［フロントブレーキ・バイアスが大き過ぎる場合］

・ブレーキング時に、車はプッシュになる。

［フロント・バイアスが足りない場合］

・ブレーキング時に、車はルーズになる。

【フロント・スウェイバー】

［バーが大き過ぎる場合］

・車は曲がりにくく不安定になり、コーナリング中のロールが発生しなくなる。

・コーナリング中は常にプッシュになる。

・フロントが滑り、車の向きを保てなくなる(用語集 takes set参照)。

・コーナリング中は常にタイトになる。

［バーが小さ過ぎる場合］

・コーナリング中、極端なロールが発生し、右前の底を擦ることもある。

・リヤのコントロールが難しくなり、ルーズになったかのように感じる。

・車の方向を変えにくくなる。

【フロント・トー・アウト】

［アウト側過ぎる場合］

・コーナーへ進入しにくくなる。

・コーナーで向きを保ちにくくなる(用語集 takes set参照)。

・車はプッシュになる。

・激しいブレーキングをすると、車が不安定になる。

［イン側過ぎる場合］

・車が実際のステアリング操作よりも過剰に、コーナーへ切れ込んでいこうとするようになる。

・コーナーへの進入時にルーズとなり、通常、車は不安定になる。

【グリルテープ】

［％が高過ぎる場合］

・水温が上昇し、エンジンにダメージを与える可能性がある。

・スピードが増す。

・フロントエンドのグリップが増すので、車はルーズ気味になる。

［％が低過ぎる場合］

・エンジンの温度が低下する。

・トップスピードが遅くなる。

・フロントのダウンフォースが無くなるか、小さくなるので車はタイトになる。

【レフト・バイアス】

［バイアスが大き過ぎる場合］

・車に左へ引っ張る力が加わる。

・右よりも左コーナーを曲がりやすくなる。

・左コーナーでルーズになる。

［バイアスが不足している場合］

・コーナーを左へ曲がるのが難しくなる。

・右へ曲がるのは簡単になる。

・左コーナーでタイトになる。

【リヤ・スウェイバー】

［バーが大き過ぎる場合］

・車はルーズになる。

・コーナー出口で、ホイールスピンしやすくなる。

［バーが小さ過ぎる場合］

・車はタイトになる。

【車高】

［車高が低過ぎる場合］

・車の底を擦る。

・右前，左前，右後が低過ぎると、車はルーズになる。

・リヤが低いと直線でのスピードが増す。

［車高が高過ぎる場合］

・左後が高過ぎる場合、車はルーズになる。

・右前が高過ぎる場合、車はタイトになる。

・リヤが高過ぎる場合、リヤのグリップが良くなる。

【ショック｜ダンパー】

［フロントのショックが堅過ぎる場合］

・コーナー侵入のブレーキング時に、車がプッシュになる。

・コーナー出口の加速時にも、車がプッシュになる。

［フロントのショックが柔らか過ぎる場合］

・コーナー侵入のブレーキング時に、車がルーズになる。

・コーナー出口の加速時にも、車がルーズになる。

［リヤのショックが堅過ぎる場合］

・コーナー侵入のブレーキング時に、車がルーズになる。

・コーナー出口の加速時にも、車がルーズになる。

［リヤのショックが柔らか過ぎる場合］

・コーナー侵入のブレーキング時に、車がプッシュになる。

・コーナー出口の加速時にも、車がプッシュになる。

【スポイラー】

［スポイラーを立て過ぎた場合］

・直線でのスピードが低下する。

・コーナリング中、車はタイトになる。

［スポイラーを寝かせ過ぎた場合］

・直線でのスピードが増す。

・コーナリング中、車はルーズになる。

【スプリング】

［フロントのスプリングが堅過ぎる場合］

・車はアンダーステアになる。

・車の反応が鈍くなり、曲がりにくくなる。

［フロントのスプリングが柔らか過ぎる場合］

・車はオーバーステアになる。

・コーナー侵入時にフロントが大きく沈み込み、ブレーキング時には底を擦る可能性がある。

・ボディーロールが激しくなる。

・コーナー中間部でタイトになる。

［リヤのスプリングが堅過ぎる場合］

・加速時に、車がオーバーステアになる。

・ホイールスピンしやすくなる。

［リヤのショックが柔らか過ぎる場合］

・車はアンダーステアになる。

・加速時にリヤが大きく沈み込み、場合によっては底を擦る。

・右後のロールが大きくなる。

・車の向きを変えにくくなる。

［右前のショックが堅過ぎる場合］

・プッシュまたはアンダーステアになる。

［右前のショックが柔らか過ぎる場合］

・ルーズまたはオーバーステアになる(原文はアンダー？)。

［左前のショックが堅過ぎる場合］

・ルーズまたはオーバーステアになる(原文はアンダー？)。

［左前のショックが柔らか過ぎる場合］

・プッシュまたはアンダーステアになる。

［右後のショックが堅過ぎる場合］

・ルーズまたはオーバーステアになる(原文はアンダー？)。

［右後のショックが柔らか過ぎる場合］

・プッシュまたはアンダーステアになる。

［左後のショックが堅過ぎる場合］

・プッシュまたはアンダーステアになる。

［左後のショックが柔らか過ぎる場合］

・ルーズまたはオーバーステアになる(原文はアンダー？)。

【ステアリング・レシオ】

［レシオが大き過ぎる場合］

・ステアリングレスポンスが鈍くなる。

・コーナーを曲がるには、大きなステアリング操作が必要となる。

［スポイラーを寝かせ過ぎた場合］

・ステアリングレスポンスが良くなる。

・コーナーを曲がるときのステアリング操作は、非常に小さくなる。

・車は過敏で不安定になる。

【タイヤ圧】

［フロントのタイヤ圧が低過ぎる場合］

・タイヤの温度が上がりすぎる。

・アンダーステアになる。

［フロントのタイヤ圧が高過ぎる場合］

・タイヤの温度が下がる。

・タイヤ中央部の温度が高くなる。

［リヤのタイヤ圧が低過ぎる場合］

・タイヤの温度が上がりすぎる。

・オーバーステアになる。

［リヤのタイヤ圧が高過ぎる場合］

・タイヤの温度が下がる。

・タイヤ中央部の温度が高くなる。

［右前のタイヤ圧が高過ぎる場合］

・車はルーズになる。

［右前のタイヤ圧が低過ぎる場合］

・車はタイトになる。

［右後のタイヤ圧が高過ぎる場合］

・車はルーズになる。

［右後のタイヤ圧が低過ぎる場合］

・車はタイトになる。

［左後のタイヤ圧が高過ぎる場合］

・コーナー中間部以降で車はタイトになる。

［左後のタイヤ圧が低過ぎる場合］

・コーナー中間部以降で車はルーズになる。

［左前のタイヤ圧が高過ぎる場合］

・車はタイトになる。

［左前のタイヤ圧が低過ぎる場合］

・車はルーズになる。

【トラックバー】

［バーが低過ぎる場合］

・ロールが少なくなる。

・車はアンダーステア，またはタイトになる。

［バーが高過ぎる場合］

・ロールが大きくなる。

・車はオーバーステア，またはルーズになる。

［右側のバーが低過ぎる場合］

・コーナーへの進入のブレーキング時に、車がルーズになる。

・コーナー出口での加速時に、車がプッシュになる。

［右側のバーが高過ぎる場合］

・コーナーへの進入のブレーキング時に、車がプッシュになる。

・コーナー出口での加速時に、車がルーズになる。

【トランスミッション・レシオ】

［ギヤ比が高すぎる場合］

・エンジン回転数が高くなり、ブローする可能性がある。

・加速時にトラクションのロスが生じたり、ホイールスピンしたりする。

・４速でのストレートエンドのトップスピードが低下する。

［ギヤ比が低すぎる場合］

・エンジン回転数が低くなる。

・４速での加速性が悪くなる。

・パワーが低下する。

【ウェッジ】

［ウェッジをかけ過ぎた場合］

・車はプッシュになる。

・右前と左後のタイヤの寿命が低下する。

［ウェッジが不足している場合］

・車はルーズになる。

・右前と左後のタイヤに、十分な荷重が配分されなくなる。

＊ハンドリングの問題とその原因

　このセクションでは、種々のハンドリングの問題とその原因について述べています。これは一般的な話をまとめたものであることに注意してください。他のコンポーネントの調整の影響も加わるので、以下に示した結果とは異なる状況に直面することもありえます。以下に示したリストを見て変更を加える前に、他のコンポーネントの項目も参照してください。以下のトラブルシューティングの解答は、他のコンポーネントの調整が適切か，あるいはそれに近い状態で完了していることを前提にしています。

【車が不安定に感じたとき】

　：フロントのトーを付け過ぎている。

　：ショックが柔らかすぎる。

　：スタッガーの効かせ過ぎ。

　：フロント、またはリヤのバイアスの過剰。

　：キャスター・スタッガーの効かせ過ぎ。

　：フロント・スウェイバーが堅すぎる。

　：フロント、またはリヤのブレーキバイアスの効かせ過ぎ。

　：燃料重量の変化。

　：グリルテープの付け過ぎ。

　：車高が低過ぎる。

　：スポイラーの寝かせ過ぎ。

　：スプリングの堅さが不適切。

　：ステアリング・レシオが低過ぎる。

　：ステアリング・リニアリティが高すぎる。

　：タイヤ圧が低過ぎる。

【車の反応が鈍いとき】

　：タイヤ圧が低過ぎる。

　：スプリングが柔らか過ぎる。

　：ショックが柔らかすぎる。

　：フロント・スウェイバーが柔らか過ぎる。

　：トラック・バーが高過ぎる。

【車の反応が鋭過ぎるとき】

　：タイヤ圧が高過ぎる。

　：スプリングが堅すぎる。

　：ショックが堅過ぎる。

　：フロント・スウェイバーが堅過ぎる。

　：トラックバーが低過ぎる。

【コーナー侵入時のルーズ】

　：スタッガーの付け過ぎ。

　：トー・アウトの不足。

　：右前のネガティブ・キャンバーが過剰。

　：左前のポジティブ・キャンバーが過剰。

　：右後のキャンバー角が大き過ぎる。

　：キャスター・スタッガーの付け過ぎ。

　：右前のキャスター角が大き過ぎる。

　：フロント・ブレーキバイアスの不足。

　：フロント・バイアスの不足。

　：フロント・スウェイバーが柔らか過ぎる。

　：グリルテープの付け過ぎ。

　：リヤ・スウェイバーが堅過ぎる。

　：左後の車高が高すぎる。

　：左後のリバウンド側のショックが堅過ぎる。

　：左前の圧縮側のショックが柔らか過ぎる。

　：右後のリバウンド側のショックが堅過ぎる。

　：フロントの圧縮側のショックが柔らか過ぎる。

　：リヤのリバウンド側のショックが堅過ぎる。

　：スポイラー角が低過ぎる。

　：フロントのスプリングが柔らか過ぎる。

　：フロント・スプリングのスタッガーが大き過ぎる。

　：リヤのスプリングが堅過ぎる。

　：右前のスプリングが柔らか過ぎる。

　：右後のスプリングが堅過ぎる。

　：ステアリング・レシオが高過ぎる。

　：右前のタイヤ圧が高過ぎる 。

　：右後のタイヤ圧が高過ぎる。

　：左前のタイヤ圧が低過ぎる。

　：トラックバーが高過ぎる。

　：トラックバーの右側が低過ぎる(スプリットの不足)。

　：ウェッジが低過ぎる。

　：トレイル・ブレーキングの使いすぎ。(巻末用語集参照)

　：運転ミス(不適切なハンドル，スロットル操作)

【コーナー中間部でのルーズ】

　：ウェッジの不足。

　：右前のスプリングが柔らか過ぎる。

　：右後のスプリングが堅過ぎる。

　：リヤのスプリング・スタッガーが大き過ぎる。

　：フロントスウェイバーが柔らか過ぎる。

　：右後のタイヤ圧が高過ぎる。

　：スタッガーのかけ過ぎ。

　：トラックバーが高過ぎる。

　：フロントのタイヤ圧が高過ぎる。

　：左後のタイヤ圧が低過ぎる。

　：過剰なフロントのトー角(インでもアウトでも)。

　：不適切なキャンバー設定。

　：左前のネガティブ・キャンバーの不足。

　：右後のポジティブ・キャンバーが大き過ぎる。

　：ポジティブ・キャスターの付け過ぎ。

　：ディファレンシャル・レシオが高過ぎることによるホイール・スピン。

　：左前の圧縮側ショックが柔らか過ぎる。

　：左後のリバウンド側ショックが堅過ぎる。

　：右後の圧縮側ショックが堅過ぎる。

　：トラックバーの右側が高過ぎる(スプリットが大き過ぎる)。

　：フロント・バイアスの不足。

　：スポイラーの寝かせ過ぎ。

　：運転ミス。プッシュな状態でコーナーへ進入したときの反動。

【コーナー出口でのルーズ】

　：スタッガーの効かせ過ぎ。

　：ウェッジの不足。

　：左前のキャスターが小さ過ぎる。

　：左前のポジティブ・キャンバーが大き過ぎる。

　：左後のスプリングが柔らか過ぎる。

　：右後のスプリングが堅すぎる。

　：リヤのスプリングスタッガーが小さい。

　：右後のタイヤ圧が高過ぎる。

　：左後のタイヤ圧が低過ぎる。

　：ディファレンシャル・レシオが高過ぎることによるホイール・スピン

　：フロントバイアスの不足。

　：フロント・スウェイバーが柔らか過ぎる。

　：過剰なフロントのトー角(インでもアウトでも)。

　：グリルテープの付け過ぎ。

　：リヤのスウェイバーが堅過ぎる。

　：左後の車高が高過ぎる。

　：リヤの圧縮側のショックが堅すぎる。

　：フロントのリバウンド側ショックが柔らか過ぎる。

　：スポイラーの寝かせ過ぎ。

　：リヤのスプリング・スタッガーが大き過ぎる。

　：フロントのスプリングが柔らか過ぎる。

　：リヤのスプリングが堅過ぎる。

　：トラックバーが高過ぎる。

　；トラックバーの右側が高過ぎる(スプリットが大き過ぎる)。

　：運転ミス。(不適切なハンドル，スロットル操作)

【コーナー侵入時のタイト】

　：スタッガーの不足。

　：過剰なトー・アウト設定。

　：右前ネガティブ・キャンバーの不足。

　：左前ポジティブ・キャンバーの不足。

　：キャスター・スタッガーの不足。

　：過剰なフロント・ブレーキバイアス。

　：過剰なフロント・バイアス。

　：フロント・スウェイバーが堅過ぎる。

　：グリルテープの不足。

　：リヤ・スウェイバーが柔らか過ぎる。

　：左後の車高が低過ぎる。

　：左後のリバウンド側ショックが柔らか過ぎる。

　：フロントの圧縮側ショックが堅過ぎる。

　：リヤのリバウンド側ショックが柔らか過ぎる。

　：スポイラー角が大き過ぎる。

　：フロントのスプリングが堅過ぎる。

　：リヤのスプリングが柔らか過ぎる。

　：右前のスプリングが堅過ぎる。

　：右後のスプリングが柔らか過ぎる。

　：フロントのスプリング・スタッガーが小さ過ぎる。

　：ステアリング・レシオが小さ過ぎる。

　：右前のタイヤ圧が低過ぎる。

　：右後のタイヤ圧が低過ぎる。

　：左前のタイヤ圧が高過ぎる。

　：右前のキャスター角が小さ過ぎる。

　：トラックバーが低過ぎる。

　：トラックバーの右側が高過ぎる(スプリットが大き過ぎる)。

　：ウェッジのかけ過ぎ。

　：運転ミス

【コーナー中間部でのタイト】

　：ウェッジのかけ過ぎ。

　：右前のスプリングが堅過ぎる。

　：右後のスプリングが柔らか過ぎる。

　：リヤのスプリング・スタッガーの不足。

　：フロント・スウェイバーが堅過ぎる。

　：右後のタイヤ圧が低過ぎる。

　：スタッガーの不足。

　：トラックバーが低過ぎる。

　：フロントのタイヤ圧が低過ぎる。

　：左後のタイヤ圧が高過ぎる。

　：フロントのトー角が過剰(インでもアウトでも)。

　：不適切なキャンバー設定。

　：左前のネガティブ・キャンバーが過剰。

　：右後のポジティブ・キャンバーの不足。

　：ポジティブ・キャスターの不足。

　：ディファレンシャル・レシオが低過ぎる。

　：左前の圧縮側ショックが堅過ぎる。

　：左後のリバウンド側ショックが柔らか過ぎる。

　：右後の圧縮側ショックが柔らか過ぎる。

　：トラックバーの右側が低過ぎる(スプリットの不足)。

　：フロント・バイアスが過剰。

　：スポイラーの立て過ぎ。

　：運転ミス。ルーズな状態でコーナーへ進入したときの反動

【コーナー出口でのタイト】

　：スタッガーの不足。

　：ウェッジのかけ過ぎ。

　：左後のスプリングが堅過ぎる。

　：右後のスプリングが柔らか過ぎる。

　：右後のタイヤ圧が低過ぎる。

　：左後のタイヤ圧が高過ぎる。

　：ディファレンシャル・レシオが低過ぎる。

　：フロント・バイアスのかけ過ぎ。

　：フロント・スウェイバーが堅過ぎる。

　：フロントのトー角が過剰(インでもアウトでも)

　：グリルテープの不足。

　：左前のポジティブ・キャンバーの不足。

　：リヤのスウェイバーが柔らか過ぎる。

　：左後の車高が低過ぎる。

　：リヤの圧縮側のショックが柔らかすぎる。

　：フロントのリバウンド側ショックが堅過ぎる。

　：右後の圧縮側ショックが柔らか過ぎる。

　：スポイラーの立て過ぎ。

　：リヤのスプリング・スタッガーが小さ過ぎる。

　：フロントのスプリングが堅過ぎる。

　：リヤのスプリングが柔らか過ぎる。

　：トラックバーが低過ぎる。

　：トラックバーの右側が低過ぎる(スプリットの不足)。

＊ハンドリングの問題とその解決策(担当：Bob Stanley)

　このセクションでは、種々のハンドリングの問題とそれを解決するためのセットアップ方法について述べています。これは一般的な話をまとめたものであることに注意してください。他のコンポーネントの調整の影響も加わるので、以下に示した結果とは異なる状況に直面することもありえます。以下に示したリストを見て変更を加える前に、他のコンポーネントの項目も参照してください。以下のトラブルシューティングの解答は、他のコンポーネントの調整が適切か，あるいはそれに近い状態で完了していることを前提としています。

　ボブ・スタンレーは、チーム・ライトスピード！　モータースポーツの創設者の一人です。ボブはハワイでスキル１２の名声を博しています。彼は現在、ＳＡＳＣＡＲとＨＧＮＳのレースに参加しており、多くの勝利を飾っています。彼は、TEN/NROS, NASCAR3,NASCAR Legends, NASCAR Craftsman Truck Series, NASCAR4 のβテスターであり、目下の所、Ｎ４に付属している大部分のデフォルト・セットアップの作成責任者です。ボブは我々の愛するこのスポーツのために多くの時間を捧げている、尊敬すべきシム・レーサーなのです。彼の参加は実に有り難いことで、あなたがシャシーのセットアップを成功させるために歩む長い道のりに、示唆に富む提言を加えてくれることでしょう。さあ、ボブに付いていきましょう。

　以下のリストには、レースカーのハンドリングの悪さを解決するために、実際に私が行ったことを書いています。これらの調整は、ごく一般的なものから細かい調整にまで及んでおり、私達が走るトラックのタイプ，平坦さ，バンク，コーナーへの進入速度などによって変わってきます。全く別の症状に対して、全く同じ解決策を取ることがあるのに気が付くでしょうが、これから何故，そして何時このような症状が現れるのか、説明して行きましょう。また、ある問題を解決しようとしたら別の問題が生じてしまうのは何故なのか、セットアップを変更しても車に変化が認められないのは何故なのか、といった問題についても説明して行きます。

　一般論を言うと、コーナー入り口での動きを改善したいときにはフロントエンドを強化し、出口ならリヤエンドを調整します。こういう指針でもなければ、正気を保っていられないでしょう。セットアップには非常に多くの組み合わせが存在しますから、このような基本的な指針を幾つか作っておく必要があります。

　セットアップの調整を行う一番良い方法は、まずあなたのドライビングスタイル(コーナーへの進入の仕方)，特にコーナーの残りの部分で安定するようなスタイルに調整することでしょう。私は、セットアップと運転方法を見極めるために、コーナー入り口で多くの時間を費やしています。なぜなら、入り口で失敗してしまうと、コーナーの残りの部分でそれを取り返すのは非常に困難だからなのです。

【コーナー侵入時のプッシュについて】

：ロゥズのような緩いバンクのコーナー進入時には、荷重を前へ移動させること。（これはコーナー入り口では役に立ちますが、中間部ではプッシュ，出口ではルーズを引き起こします。）

：低速の平坦なトラックの場合では、荷重を後ろへ移動させること。（フロントの荷重が大き過ぎるとハードなブレーキングが必要になり、その結果コーナー入り口から中間部にかけてはプッシュ、出口では恐らくルーズになります。あなたは、ブレーキングによって荷重が全て前へ移動したために、こんな結果になってしまったと思うかも知れませんが、積み込んだ鉛のおもりはこんな風には移動しないということを思い出してください。このような場合はあなたのドライビングスタイルも大きな影響を及ぼしているのです。スムーズな運転がよりよい結果をもたらすでしょう。ドライビング・ガイドを参考にしてください。）

：右前のネガティブキャンバーを増やす。（タイヤの両端に１５°以上の差を付けないでください。さもないと、コーナー中間部から出口にかけてのグリップが低下し、タイヤの消耗も早くなってしまいます。）

：フロントのスウェイバーを小さくする。（特に、コーナーの残りの部分でルーズが出る場合に有効。これは、フロントタイヤの温度を下げるのにも役立つ。）

：フロントのスプリング・スタッガーを増やす。（私の場合は、右を増やすよりも左を減らすことの方が多いです。スプリングは柔らかいほうが良いということを思い出してください。可能な限り柔らかくするために、スウェイバーの堅さとスプリングの柔らかさのバランスを取る必要があるでしょう。付け加えておくと、このような変更は微調整に当たるので、車の挙動の変化を感じ取れないかも知れません。その場合、何か他の要素にマスキングされていることがあるので、このまま調整を続けていけば後でその効果を確認できるでしょう。特にキャンバーの調整を行った時などは。キャンバー角は他のコンポーネントよりも、こういういった問題を起こしやすいのです。もうひとつ一般に良く使われる方法があり、それはリヤのスプリング・レートをフロントの４０～４５％に設定すると言うものです。）

：左前の圧縮側ショックを減らすか、または右前の圧縮側ショックを増やす。（もう一度言っておくと、私個人の好みは左前のショックをさげることです。私には、堅い＝より荷重がかかる→より荷重のかかったタイヤ＝消耗が早い、という持論がるのです。なぜ右前を堅くせず、左前を柔らかくするのかというと、要はハンドリングとのバランスを取る必要があるからなのです。右前が柔らか過ぎるとそこへの荷重移動が早くなり、コーナーで車が右を向こうとしてしまうでしょう。）

：左前のタイヤ圧を下げる。

：右後のタイヤ圧を下げる。（コーナー入り口では有効ですが、左前を調整する場合よりも出口でタイトになる傾向が強くなります。）

：右前のキャスターを増やす。（この調整をするにはかなりの運転能力が要求され、その結果はコントローラの種類によって大きく異なります。）

：フロント・ブレーキバイアスを減らす。（リヤのバイアスを増やすのが良いでしょう。過剰なブレーキングはタイヤ・ウェアの消耗を著しく早めますが、安定性とのバランスも必要です。減速できず曲がれないのなら良いタイヤをはいていても意味がありませんからね。）

：トー・アウトを減らす。（これは非常に細かい調整になるのですが、コーナーへの進入を助けてくれます。）

：トラックバーのスプリットを減らす。（コーナーの中間部から出口にかけてもタイトであるときにだけ、この調整を行ってください。平坦なトラックではコーナー中間部を曲がる際に、このスプリットが必要になりますから絶対にしないでください。）

：ウェッジを減らす。（１５ｌｂ以下の調整では、恐らく何も感じ取ることはできないでしょう。コーナーの残りの部分でルーズになること以外は。）

：リヤ・スポイラーを寝かせる。（上と同じように、残りの部分でルーズになる以外、明確な違いを感じ取ることはできないでしょう。）

【コーナー中間部でのプッシュについて】

：少しアクセルを踏む。（セットアップの調整をするよりも、リヤに駆動力を少し与えた方がラインをキープしやすいでしょう。必要なら、進入速度を落としましょう。）

：低速で平坦なトラックでは、ウェイトを後へ移しましょう。（私はマーティーやラウドンではリヤにかなりの荷重を積んでいます。平坦なトラックでさえ巧く曲がれないことがありますから、とにかく可能な限り真っ直ぐな状態でブレーキングしてから曲がらなければなりません。）

：バンクのきついトラックでは、後へ少し荷重を移す。（こうすると、コーナー進入時の挙動に若干の影響が及ぶことを思い出してください。私の場合、スピードウェイでは普通、50.5～51％に設定します。高速トラックでは、ウエイトを少し変えただけでも、大きな違いが現れます。）

：非常にバンクがきつい場合は、トラックバーのスプリットを増やすことから始めましょう。左を下げるか、右を上げるかです。（トラックバーはレース中のピット作業で調整可能ですが、レース中色々変えてみようと思っても、右側を最大高さにまで調整することはできません。私の場合は、バンクのきついトラックより、フラットな低速トラックでスプリットを増やすことが多いです。）

：左前のキャンバーを増やす。（これには注意が必要です。左前のキャンバーを増やす場合は、タイヤ全体の温度差が１０～１５度の範囲内に収まるようにしなければなりません。キャンバーを付け過ぎてしまうと、コーナー中間部で、スピンさせることなしにブレーキングすることが難しくなるでしょう。コーナー進入時の挙動によって右前の調整をして行けば、ここで酷い目に合うこともないでしょう。しかし、キャンバーを増すことでコーナリングが楽になることもあるのです。キャンバーを増やしすぎると、プッシュがさらに酷くなることもあります。）

：リヤのスプリング・スタッガーを増やす。左を減らすか、右を増やす。（中間部分でのプッシュには効果がありますが、それ以上に出口でルーズになってしまいます。私の場合は、例え右前と右後のタイヤの消耗を招く結果になろうとも、左を減らすよりは右を増やす方を選びます。フラットなトラックでは大概、５０lbsの差を付けるか、両側に同じ値を使うかしています。フラットなコースで大きなスタッガーをつけると、出口でいきなりルーズが発生したりします。）

：左後のタイヤ圧を減らす。（こうすると左右のタイヤにスタッガーが生じ、コーナーの入り口と出口の挙動に影響が現れます。）

：左前の圧縮側ショックを減らすか、右後の圧縮側ショックを増やす。（コーナー中間部は、ショックの話になるとまるで魔法の世界のようになってしまいます。ショックは個々のスプリングに荷重が加わった時にのみ働き、あなたがどういう運転をしているかに大きく依存するものであることを思い出してください。言い換えると、ブレーキングしてから再び加速し始める段階の直前，直後のどちらのプッシュなのか？ということです。直前の話なら上に示した方法でいいのですが、直後の問題なら右前のリバウンド側ショックか、左後の圧縮側ショックを増やせば、加速時の右前の浮き上がりを防止できるでしょう。）

：コーナー全般(中間部ではと言う意味か？)でルーズなら、ウェッジ，リヤ・スウェイバー，スポイラーの設定を小さくする。

【コーナー出口でのプッシュについて】

　コーナー出口でプッシュにしたいと思うようなことは決してありません。そこでは右前のタイヤが最も高温になります。

　私は、コーナーの入り口から中間部にかけての挙動に基づいて荷重の調整を行うので、ここではその調整はしません。

：バンクのきついトラックでは、左後のスプリングを柔らかくするか、右後のスプリングを堅くしてください。ただし、車はルーズな挙動を示すようになります。平坦なトラックでは、リヤの両方のスプリングを上げてみてください。

：リヤ・スウェイバーを増やす。（私のドライビング・スタイルでは、リヤ・スウェイバーの調整は他のどこよりも出口でその効果を発揮します。あなたの場合には違う結果になってしまうかも知れませんし、別の場所でルーズが出てしまうこともあります。）

：トラックバーのスプリットを増やす。（平坦なトラックでは大きめに、バンクのきついトラックでは少な目に。）

：左前のキャンバーを増やす。（トラックバーの注意事項を参照のこと。）

：右後のタイヤ圧を上げる。（こういうように一つのタイヤの圧力だけを変更するような場合は、その違いを感じ取りやすいと思います。引き続きキャンバー角の調整も行えば、左へ働く力が大きく増加します。）

：右後の圧縮側ショックを増やす。（私のお気に入りの微調整です。加速時にもうちょっとだけルーズ気味にしたいようなとき、こうすれば大概うまく行くのです。）

：４速のギヤ比を上げる。（リヤタイヤがホイールスピンを起こし、加速時に車の向きが変わりやすくなります。ただし、ストレートエンドでオーバーレブしてしまうかも知れません。）

　普通、ウェッジやスポイラーを調整すればコーナリング中の車をルーズ気味にすることができます。私は、右前にかかる負担を減らせるように、できるだけウェッジを減らすようなセットアップを行っています。

【コーナー侵入時のルーズについて】

　最初に、左に引く力が働くために車が左へ曲がろうとすることと、ステアリングを左へ切ったときに発生するルーズとの違いを理解してください。左に引く力のおかげで、コーナーを巧く回るために必要なステアリング操作が楽になるので、これは良いものなのです。出口ではより早くスムーズなステアリング操作を覚えてください。そして、ハンドルは真っ直ぐか、少し右に切ったまま保つようにしてください。

：ウェイトを前へ移す。（これは実際車の向きを変えるのに役立ちますが、安定させるのに多くの努力が必要になります。可能な限り前へ荷重を移すのが良く、他の方法で調整しようとするとコーナー中間部でプッシュになります。ラウドンやマーティーのような長い直線と平坦できついコーナーを持つトラックでは、かなりの荷重をリヤへ移さざるを得なくなるでしょう。）

：右前のキャンバーを減らす。

：フロント・ブレーキバイアスを増やす。（フロントのブレーキの利きが増すと、ロックし易くなってタイヤの消耗が早まることを覚えておいてください。このよい例は、デイトナへ行って、１８０mphでブレーキをロックさせることでしょう。ｆ５キーを押してタイヤウェア画面を表示させ、一つのストレートでフロントの新品のタイヤが減って行くのを見てみましょう。）

：フロント・スウェイバーを大きくする。（私の場合は、リヤよりもフロントの方が調整代が大きいので、先にフロントの調整をし、そのあとの非常に微妙な調整を行う際にリヤを使います。できるだけフロント・スウェイバーは小さくしましょう。でも、スプリングを柔らかくすることの方がもっと重要です。可能な限りスプリングを柔らかくし、それに応じたスウェイバーの調整をすれば、ロールの問題を取り除くことができます。）

：スポイラーを立てる。（コーナー中間部での安定性も高めてくれますが、空気抵抗によってストレートでのスピードが低下します。）

：フロントのスプリング・スタッガーを下げる。（コーナー出口でルーズになる傾向があります。）

：フロントのタイヤ圧を上げる。（バンクのあるトラックでは右前を、平坦なトラックでは左前を上げると効果があるでしょう。この調整をすると、燃費が変わってしまいます。）

：左前の圧縮側ショックを上げるか、右後のリバウンド側ショックを下げる。（ほとんどの場合に有効ですが、必ずとは限りません。あなたを混乱させるつもりはありませんが、私はこれに対して６つの持論を持っています。私がそれを説明しようとするよりも、あたなが実際に試してみた方が良いでしょう。）

：左前のキャンバーを減らす。（キャンバー角の調整は、よく使われる主要な調整方法なのですが、左後の調整は右前程大きな役割を果たしません。ですから、それは微調整にしか使わず、レース用のセットアップにはできるだけ使わないようにしています。それが役に立つのは、コーナー中間部でブレーキングしたときぐらいなのです。ただし、予選用のセットアップでは、左前のキャンバーをかなり変更します。）

：ウェッジを増やす。（私の場合は、減らすことはあっても増やすことはありません。）

：右後のキャンバーを０まで下げてみる。（若干のバンクがあるトラックでは時々これが巧く行くことがあります。コーナーへの進入が速くなりますが、リッチモンドのようなトラックでは中間部で過敏になります。）

：右前のキャスターを下げる。（私がこれに手を出すのは一番最後になります。前に述べたように、キャスターの設定は人によって異なります。一般的には、平坦なショートトラックで＋６，3/4マイルやマイルトラックでは＋４，スピードウェイやスーパースピードウェイでは、＋２かそれより小さいぐらいでしょう。）

【コーナー中間部でのルーズについて】

：ウェイトを前へ移す。（平坦なトラックでは、中間部のルーズ対策として良く用いられています。）

：トラックバーのスプリットを減らす。（バンクのあるトラックでは最初にこれを試すこと。平坦なトラックではこれをする前に、下に示した２つの方法を試すこと。）

：リヤのスプリング・ウェッジを減らす。（平坦なトラックのコーナー中間部でルーズなときは、出口でもルーズになったりしないように、この方法を試してください。）

：スポイラーを立てる。

　ここで、細かい調整を要するものはありません。中間部でもできるだけいい状態で走れる車が欲しいのはやまやまですが、私の関心のほとんどは入り口と出口に向けられているのです。

【コーナー出口でのルーズについて】

　ここでは、ドライバーとしてのあなたが、その扱い方を学ばねばならないものがあります。コーナー出口のスロットル操作を学ぶことがどれほどあなたのためになるか、強調しすぎることはないでしょう。出口で若干ルーズ気味ならよりよいタイヤウェアで、より長くより速く走ることができるでしょう。そうは言っても私達は皆、コーナーの立ち上がりで誰かを負かしてやろうと思い、興奮しアクセルを目一杯踏みつけてしまうのです。私が推奨したこの問題の解決方法は、微調整に属する類のものであるのに気付くことでしょう。

：リヤのスプリングを両方柔らかくするか、左後のスプリングを堅くする。（特に平坦なトラックでは、リヤのスプリングを柔らかくするより、スプリング・スタッガーを減らす方の効果がより大きいでしょう。唯一の心配は、コーナーの立ち上がりでリヤタイヤにルーズが出ると、時々急激なルーズが車に発生することです。これを調整する一番良い方法は、リヤ・スプリングとタイヤ圧の調整です。）

：リヤ・スウェイバーを小さくする。（私が発見した秘訣を述べておきます。例えばあなたが気温７０°で調整した車があったとすると、気温が５°上下する度にスウェイバーを0.25ずつ調整してやれば、同じハンドリングを保つことができるのです。ただし、風速はまた別の問題です。）

：右後のタイヤ圧を下げる。（こうすればコーナーへの進入もやりやすくなります。もし進入時の助けはいらないというのなら、左後のタイヤ圧を上げましょう。）

：スポイラーを立てる。

：左前のキャスターを増やす。（こうすれば、パワースライドさせることができますが、車の反応が鈍くなります。）

：左前のキャンバーを下げる。

：左後の圧縮側ショックを上げるか、右後の圧縮側ショックを下げる。（もう一度言っておくと、ショックを変えると燃費も変わります。一般に、リヤの圧縮側ショックを堅くすると加速時にルーズになると言われていますが、これにはスプリング・スタッガーの設定の方がより大きな影響を与えると私は思っています。）

：４速のギヤ比を下げる。（こうすれば、もう少強めにアクセルを踏んでも大丈夫で、燃料消費も少なくなり、エンジンにかかる負担も少なくなるでしょう。）

：最後に、左後のキャンバーを０にする方法を試してみてください。

【グリルテープ】

　これについては上では述べませんでしたが、私は可能な限り大きい値(％)にするようにしています。といっても、私が各トラックで各温度毎の最適な答えを知っているわけではありません。私が知っているのは、気温が高くなると％を下げなければならないということだけです。

＊レース中の調整方法

　このセクションでは、レース中にピットで調整可能なものについてお話しします。

　一度レースが始まってしまうと、車の挙動を改善するために行うことができる調整方法は限られてしまいます。ピットストップ時に行える調整を以下に示します。

Ｆ３　燃料

Ｆ５　タイヤ圧

Ｆ６　ウェッジ

Ｆ７　トラックバー

Ｆ８　グリルテープ

　ピットストップ時に積み込む燃料を調整するときは、Ｆ３キーを押してください。ここで左右の矢印キーを使って、値の調整ができます。設定できる値は、補給しない，1/2, 1, 1 1/2, 2の内のいずれかです。１スプラッシュは２～３ガロン，1/2(缶)は５～６ガロン，1(缶)は１１～１２ガロン，1 1/2(缶)は１７～１８ガロン，2(缶)積むと燃料タンクはいっぱいになります(２２ガロン)。搭載燃料が少ないほどスピードが上がります。この調整を使ってピット戦略，レース戦略，燃費管理を巧く組み立てることができれば、レースを有利に進めることができます。

　Ｆ５キーを押すとタイヤ交換ウインドウが開きます。ここではタイヤ圧の調整と、交換するタイヤの指定を行うことができます。スペースバーがトグルキーになっており、これを押して、全タイヤ，左側のみ，右側のみ，交換なしの指示を出すことができます。また、上下の矢印キーでタイヤ圧の変更を行うタイヤを指定でき、値を変更するには左右の矢印キーを用います。ここでは、1/2ｌｂ単位の調整が可能です。個々のタイヤ圧の変更は他のタイヤの設定との絡みもあって様々な結果をもたらすものなので、ピット作業中の調整の中でも最も難しいものになっています。以下にタイヤ圧の変更によって生じる現象の一覧を示しておきます。

・右前のタイヤ圧を上げるとルーズになる。

・右前のタイヤ圧を下げるとタイトになる。

・右後のタイヤ圧を上げるとルーズになる。

・右後のタイヤ圧を下げるとタイトになる。

・左後のタイヤ圧を上げると、コーナー中間部以降でタイトになる。

・左後のタイヤ圧を下げると、コーナー中間部以降でルーズになる。

・左前のタイヤ圧を上げるとタイトになる。

・左前のタイヤ圧を下げるとルーズになる。

・タイヤ圧を下げると走行時のタイヤ温度が上がる。

・タイヤ圧を上げると走行時のタイヤ温度が下がる。

・フロントのタイヤ圧を下げすぎると、プッシュになる。

・リヤのタイヤ圧を下げすぎると、ルーズになる。

・タイヤ圧のスプリットを上げ(左後より右後を大きくする)スタッガーを増やすと、コーナー中間部での旋回性がよくなる。

・左右のタイヤ圧のスプリットを増やすと(右を高くする)、左へ引く力が強くなる。

　Ｆ６キーを押すと、ウェッジの調整ができます。左右の矢印キーで、５ｌｂずつ値を上下させることができます。ウェッジを増やす(％を上げる)と車はタイトになり、下げるとルーズになります。

　Ｆ７キーではトラックバーの調整ができます。左右の矢印キーで1/4"づつ値を変えることができます。ピットストップ時のトラックバーの調整で覚えておかねばならないことは、その右側を上げ下げする調整しかできないということです。ガレージでは両サイドの調整が可能ですが、ピットでは右側、つまりフレーム側のトラックバーの調整しかできませんから、車にリヤ・ステアを加えることになります。ピットでトラックバーを上げると、車は加速時にルーズ、ブレーキング時にタイトになります。バーを下げると反対の効果が現れ、加速時にタイト，ブレーキング時にルーズになります。上げ下げする量が大きいほど、効果も大きくなっていきます。

もう一つの調整はグリルテープを増減させるもので、Ｆ８キーで行います。左右の矢印キーで５％ずつ値を調整できます。グリルテープを増すと(％大)、空気抵抗が減りスピードが伸びます。また、フロントエンドのダウンフォースが増し、コーナーではルーズな挙動を示すようになります。水温計に注意してください。テープを貼りすぎると水温が上がりエンジンがオーバーヒートしてしまうかも知れません。そうなると、エンジンの温度を下げるために緊急ピットインして、テープを剥がさないといけなくなるでしょう。

　レース中に行える調整作業はガレージのものより少なくなっています。ですから、レースが始まるまでにセットアップを完了させておくことが大切です。上に示した調整は、気象条件の変化やレースの進行に伴う車の挙動変化を微調整するためのものでしかないのです。

＊コンポーネントのトラブルシューティング

　このセクションは、調整可能なコンポーネントそれぞれについて、それが車のハンドリングに与える影響に付いてまとめたものです。これは一般的な話をまとめたものであることに注意してください。他のコンポーネントの調整の影響も加わるので、以下に示した結果とは異なる状況に直面することもありえます。以下に示したリストを見て変更を加える前に、他のコンポーネントの項目も参照してください。以下のトラブルシューティングの解答は、他のコンポーネントの調整が適切か，あるいはそれに近い状態で完了していることを前提としています。

【キャンバー】

：右前のネガティブ・キャンバーを増すとコーナーへの進入が素早くなり、車はルーズになる。

：右前のネガティブ・キャンバーを減らすと左へ引く力が減り、コーナーへの進入が遅くなって、車はタイトになる。

：左前のネガティブ・キャンバーを増すと左へ引く力が減り、コーナー中間部以降でタイトになる。

：左前のポジティブ・キャンバーを増すと左へ引く力が増え、コーナーへの進入が素早くなり車はルーズになる。

：右後のポジティブ・キャンバーを増すとコーナー中間部以降でルーズになる。

：左後のネガティブ・キャンバーを増すとコーナー進入時にルーズになる。

【キャスター】

：ポジティブ・キャスターを増やすと車はルーズになり、コーナーを曲がるのに必要なステアリング操作が大きくなる。

：キャスターの調整によって、フォースフィードバックを良くすることができる。

：キャスター・スタッガーを大きくするとコーナーへの進入が容易になる。

：キャスター・スタッガーを大きくすると必要なステアリング操作が少なくなり、コーナー侵入時にルーズになったような感覚が生じる。

【ディファレンシャル・レシオ｜デフ比】

：デフ比が高いと(6.56)エンジン回転数も高くなり、素早い加速が得られるがトップスピードは低下する。

：デフ比が低いと(2.86)エンジン回転数も低くなり、加速は悪くなるがトップスピードは伸びる。

【ファイナルギヤ比】

：ギヤ比が高いとエンジン回転数も高くなり、素早い加速が得られるがトップスピードは低下する。

：ギヤ比が低いとエンジン回転数も低くなり、加速は悪くなるがトップスピードは伸びる。

【フロント・バイアス】

：バイアスを上げると車はタイトになる

：バイアスを下げると車はルーズになる

【フロント・ブレーキバイアス】

：バイアスを上げるとコーナーへ進入する際のブレーキング時にタイトになる

：バイアスを下げるとコーナーへ進入する際のブレーキング時にルーズになる

【フロイト・スウェイバー】

：バーを大きくすると車はタイトになる

：バーを小さくすると車はルーズになる

【フロント・トー・アウト】

：トー・アウトにし過ぎるとコーナーへの進入が遅くなり、車はタイトになる。

：トー・インにし過ぎるとコーナーへの進入が速くなり、車はルーズになる。

【燃料搭載量】

：搭載量が少なくなるとスピードが上がる。

：搭載量が少なくなると車はタイトになる。

：１スプラッシュは２～３ガロン，1/2(缶)は５～６ガロン，1(缶)は１１～１２ガロン，1 1/2(缶)は１７～１８ガロン，2(缶)は満タン(２２ガロン)。

【グリルテープ】

：％を上げるとスピード増す。

：％を上げると水温も上がる。

：％を上げると車はルーズになる。

【レフト・バイアス】

：バイアスを上げるとコーナーで左に曲がりやすくなり、左コーナーでルーズになる。

：バイアスを下げると左コーナーでアンダーステアになる。

【リヤ・スウェイバー】

：バーを大きくすると車はルーズになる。

：バーを小さくすると車はタイトになる。

【車高】

：車高が低過ぎると車の底を擦る。

：右前を上げるとタイトになる。

：リヤを上げるとストレートでの空気抵抗が増すが、コーナーでリヤが安定する。

：左前を上げるとタイトになる。

：左後を上げるとルーズになる。

：右後を上げるとタイトになる。

【ショック｜ダンパー】

・右前

：圧縮側を上げるとコーナー侵入時にタイトになる。

：圧縮側を下げるとコーナー侵入時にルーズになる。

：リバウンド側を上げるとコーナー出口の加速時にタイトになる。

：リバウンド側を下げるとコーナー出口の加速時にルーズになる。

・右後

：圧縮側を上げるとコーナー出口の加速時にルーズになる。

：圧縮側を下げるとコーナー出口の加速時にタイトになる。

：リバウンド側を上げるとコーナー侵入時にルーズになる。

：リバウンド側を下げるとコーナー侵入時にタイトになる。

・左前

：圧縮側を上げるとコーナー侵入時にタイトになる。

：圧縮側を下げるとコーナー侵入時にルーズになる。

：リバウンド側を上げるとコーナー出口の加速時にタイトになる。

：リバウンド側を下げるとコーナー出口の加速時にルーズになる。

・左後

：圧縮側を上げるとコーナー出口の加速時にルーズになる。

：圧縮側を下げるとコーナー出口の加速時にタイトになる。

：リバウンド側を上げるとコーナー侵入時にルーズになる。

：リバウンド側を下げるとコーナー侵入時にタイトになる。

・非対称セット

：ショックを堅くするとそのタイヤのグリップが低下する。

：左タイヤのリバウンド側ショックを堅くすると、右への荷重移動が遅くなりコーナーへ入りやすくなる。

：右タイヤの圧縮側ショックを堅くしても、右への荷重移動が遅くなりコーナーへ入りやすくなる。

：フロントタイヤのリバウンド側ショックを柔らかくすると、コーナー出口でルーズになる。

：リヤタイヤの圧縮側ショックを柔らかくすると、コーナー出口でタイトになる。

：上に述べた調整の逆をすれば、圧縮・リバウンドを問わず逆の効果が現れる。

：個々のショックを調整するより、非対称な調整を行う方がその効果が大きくなる。

・一般論

：上の例は一つのガイドラインに過ぎず、必ずしもこのような結果になるとは限らない。他の要因も関係することがあり、非対称セットのようなショックの設定変更によって生じる挙動の変化やその感覚は、他のコンポーネントやドライビング・スタイルによっても異なる(？)。

【スポイラー】

：スポイラーを立てると、ストレートのスピードが落ちる。

：スポイラーを寝かせると、ストレートのスピードが上がる。

：スポイラーを寝かせると、車はルーズになる。

：スポイラーを立てると、車はタイトになる。

【スプリング】

：左前を柔らかくすると、車はタイトになる。

：右後を柔らかくすると、車はタイトになる。

：右前を柔らかくすると、車はルーズになる。

：左後を柔らかくすると、車はルーズになる。

：左前を堅くすると、車はルーズになる。

：右後を堅くすると、車はルーズになる。

：右前を堅くすると、車はタイトになる。

：左後を堅くすると、車はタイトになる。

：フロントのスプリングを両方堅くすると、車はタイトになる。

：リヤのスプリングを両方堅くすると、車はルーズになる。

：フロントのスプリングを両方柔らかくすると、車はルーズになる。

：リヤのスプリングを両方柔らかくすると、車はタイトになる。

：フロントのスプリング・スタッガーを大きくすると、加速時にタイト，ブレーキング時にルーズになる。

：リヤのスプリング・スタッガーを大きくすると、加速時にルーズ，ブレーキング時にタイトになる。

【ステアリング・レシオ】

：ステアリング・レシオを小さくすると、ステアリング・レスポンスが良くなる。

：ステアリング・レシオを大きくすると、ステアリング・レスポンスが悪くなる。

：ステアリング・レシオが小さい場合、コーナーを曲がるのに必要なステアリング操作は少なくなる。

：ステアリング・レシオが大きい場合、コーナーを曲がるのに必要なステアリング操作は多くなる。

【タイヤ圧】

：右前のタイヤ圧を上げると、ルーズになる。

：右前のタイヤ圧を下げると、タイトになる。

：右後のタイヤ圧を上げると、ルーズになる。

：右後のタイヤ圧を下げると、タイトになる。

：左後のタイヤ圧を上げると、コーナー中間部以降でタイトになる。

：左後のタイヤ圧を下げると、コーナー中間部以降でルーズになる。

：左前のタイヤ圧を上げると、タイトになる。

：左前のタイヤ圧を下げると、ルーズになる。

：タイヤ圧を下げると、その温度が上昇する。

：タイヤ圧を上げると、その温度が低下する。

：フロントのタイヤ圧を下げすぎると、タイトになる。

：リヤのタイヤ圧を下げすぎると、ルーズになる。

：スプリット(左後より右後の圧を上げる)を増やしてスタッガーを増すと、コーナー中央部での旋回性が向上する。

：左右のスプリットを増す(右側の圧を上げる)と、車を左へ押す力が増加する。

【タイヤの温度】

：最適なタイヤ温度の範囲は１９０～２４０°である。

：タイヤの温度が高いほどその消耗が激しくなる。

：温度が最も高いタイヤに一番大きな負荷がかかっており、逆に最も温度の低いタイヤは一番負荷がかかっていない状態にある。

：最も負荷の高いタイヤ、あるいは最も負荷の低いタイヤが最初に負荷を受ける。

：ネガティブ・キャンバーを付け過ぎたタイヤでは、内側の温度が非常に高くなる。

：ポジティブ・キャンバーを付け過ぎたタイヤでは、外側の温度が非常に高くなる。

：タイヤ圧が高過ぎるタイヤでは、内，外に比べ中央の温度が高くなる。

：タイヤ圧が低過ぎるタイヤでは、内，外に比べ中央の温度が低くなる。

：フロントのトーをアウト側にし過ぎると、フロント・タイヤ内側の温度が高くなる。

：フロントのトーをイン側にし過ぎると、フロント・タイヤ外側の温度が高くなる。

：右前の温度が右後より１０°以上高いときは、タイトな状態であることを示す。

：右前の温度が右後より１０°以上低いときは、ルーズな状態であることを示す。

：平均温度が最も高いタイヤには、最も大きな負荷がかかっている。

：平均温度が最も低いタイヤは、最も負荷が小さい。

：対角線上の右前と左後の平均温度がフロントの平均温度、右側の平均温度の両者と等しいか大きければ、ウェッジが大きすぎることを意味する。

：対角線上の右前と左後の平均温度がフロントの平均温度、右側の平均温度の両者より１０°以上低いと、ウェッジが十分かかっていないことを意味する。

【トラックバー】

：トラック・バーを全体的に上げると、車はルーズになる。

：トラック・バーを全体的に下げると、車はタイトになる。

：トラック・バーの右側を上げると、加速時にルーズ，ブレ-キング時にタイトになる。

：トラック・バーの右側を下げると、加速時にタイト，ブレ-キング時にルーズになる。

【トランスミッション・レシオ｜ギヤ比】

：ギヤ比を高くすると(例えば6.56)エンジンの回転が高くなり、加速性は増すが、最高速は低下する。

：ギヤ比を低くすると(例えば2.86)エンジンの回転が低くなり、加速性は悪くなるが、最高速は伸びる。

【ウエッジ】

：ウェッジを上げると、車はタイトになる。

：ウェッジを下げると、車はルーズになる。

用語集

【アペックス】

　コーナーのあるエリアのことで、クリッピングポイントのことではない。内側のフロントタイヤがコーナーのイン側に最も近づくポイントのことをいう。その場所はコーナーへの進入の仕方によって決まり、コーナーの脱出経路に影響を及ぼす。コーナーへの進入が速すぎたり遅すぎたりすると、アペックスの場所も変化する。

【キャンバー】

　キャンバー角は、車を前から見たときにタイヤの中心線が鉛直線となす角度のことをいいます。上が開いている状態をポジティブ(＋)、下が開いている状態をネガティブ(－)といいます。ガイド本文参照(キャンバーの項)。

【キャスター】

　キャスター角は、車を横から見たときにキングピン軸が鉛直線となす角度のことを言い、タイヤが後に傾く場合をポジティブ(＋)、前に傾く場合をネガティブ(－)と言います。ガイド本文参照(キャスターの項)。

【クロスウェイト】

　右前と左後のかかる車重の和を全車重で割ったもの。

【ダイヤモンド】

　コーナリング時にターン１，３(２の間違いでは？)では手前にアペックスを取り、ターン３，４では奥にアペックスをとる走り方をいう。ダイヤモンドの形に似ていることから付けられた名前で、あるトラックに最も適したラインになる(？)。

【ドリフティング】

　省略

【(動的な)荷重移動】

　動的な荷重移動とは、コーナリング時における左右の荷重移動と減速時における後から前，そして加速時における前から後の荷重移動のことを言う。ガイド本文の説明参照(ショックの項)。

【ライン】

　省略

【オーバーステア】

　省略(別名：ルーズ，カミング・アラウンド)

【パンハードバー】

　リヤエンドの後ろ側にある横棒のことで、コーナリング中にリヤエンドが左右にふらつくのを防止する役割を果たす。左側はリヤエンドに、右側は車のフレームに取り付けられている。ガイド本文の説明参照(トラックバーの項)

【車高】

　車高は、単に車の底のフレームと路面の間隔をインチ単位で表したもの。この測定は車の４隅の最も地面との間隔が小さいところで行われる。普通は、フロントタイヤの後側と、リヤタイヤの前側。ガイド本文の説明参照(車高の項)

【ロール・センター】

　自動車のローリングは車体とサスペンションが相対的にどのように動くかによって決まり、その回転運動の中心点をロールセンターという。センターは前軸(前輪)，後軸(後輪)の両方にあり、両者を結んだものをロール軸と呼び、車はこの軸を中心にしてロールする。一般に、ロールセンターが低いほどロールは大きくなる。ガイド本文の説明参照(車高の項)

【リヤ・ステア】

　トラック・バーにスタッガーを付けリヤ・ステアが発生すると、コーナリング中の車の動きが変化する。ガイド本文の説明参照(トラックバーの項)

【スタッガー】

　左右両サイドのタイヤ半径が違うことを言う。

【テイクス・セット】

　コーナリング時に全ての荷重がそこから奪い取られ、そのタイヤに最大のスリップ角が生じてしまうこと。

【トラクション・サンプリング】

　コーナリング時，ブレーキング時，加速時にタイヤのグリップの限界を超える瞬間のこと。

【トレール・ブレーキング】

　減速しながら曲がること。

【アンダーステア】

　省略(別名：プッシュ，タイト)

【ホイールベース】

　フロントタイヤの中心とリヤタイヤの中心の距離。

完
