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Die Einstellung eines Nitrogetriebenen Rennwagens wie dem XRAY NT1 mit Einzelradaufhdngung, Kupplung und Mehrganggetriebe ist
notwendig, damit das Fahrzeug seine optimale Leistung bringen kann. Wir haben das NT1 Setup-Buch entwickelt, um lhnen dabei behilflich zu
sein lhren NT1 einfach und richtig einzustellen. Folgen Sie den Anweisungen sorgféltig und stellen Sie stets sicher, dass Sie auf der rechten
und linken Fahrzeugseite jeweils die gleichen Einstellungen vornehmen.

Zusatzlich zur Beschreibung wie Ihr NT1 vermessen und eingestellt wird, enthalt das NT1 Setup-Buch detaillierte Informationen tber die
Auswirkungen der Einstellungen, so dass Sie hierliber ein besseres Verstandnis erlangen werden.

Innerhalb des NT1 Setup-Buchs beziehen wir uns auf Fahrzusténde des Fahrzeugs in der Kurve und unterscheiden dabei drei Kurvenbereiche
und drei Last-/Bremszustande wie folgt:

Kurvenbereiche:

Last-/Bremszustande:

° Kurveneingang

. Bremsen

. Kurvenmitte

e ohne Last (rollen)

° Kurvenausgang . unter Last (beschleunigen)

Die Fahrzeugeinstellung ist ein komplexes Thema, da sich alle Einstellungen gegenseitig beeinflussen. Die Feineinstellung Ihres Fahrzeugs
wird es schneller machen und es wird oftmals einfacher zu fahren sein wenn es am Leistungslimit bewegt wird. Dies bedeutet, dass sich
jegliche Muhe, welche Sie in die Vorbereitung und Optimierung des Setups Ihres NT1 investieren, in einer besseren Leistungsfahigkeit und
besseren Ergebnissen, sowie gro3erer Zufriedenheit niederschlagt.

Die Steifigkeit des Chassis (insbesondere die Torsionssteifigkeit) ist ein wichtiger Faktor zur Abstimmung Ihres Fahrzeugs. Ein steifes Chassis
reduziert die Tendenz des Chassis sich zu verdrehen und zu verwinden, wodurch andernfalls ein weiterer Faktor ins Spiel kdme, der nicht
einfach zu messen oder einzustellen ware. Die Steifigkeit des Chassis ist jedoch auch ein Mittel zur Fahrzeugabstimmung. Durch eine
Veranderung der Chassissteifigkeit (z.B. durch die Verwendung eines anderen Motorbocks) ergibt sich ein “weicheres” oder “harteres”
Fahrzeug, dass besser oder schlechter zur Streckencharakteristik oder zum Fabhrstil passt. Der NT1 verfugt bezuglich des
Motorbefestigungssystems tber die exklusive XRAY Multi-Flex Technologie™, welche Sie in die Lage versetzt, die Steifigkeit des Chassis
einzustellen.

Wenn Sie sich dazu entschlieBen, das Setup Ihres NT1 anzupassen, sollten Sie stets nur kleine Veranderungen vornehmen und beobachten,
ob sich hierdurch Verbesserungen in der Leistungsfahigkeit und/oder dem Fahrverhalten ergeben. Wir raten Ihnen, die Verédnderungen genau
zu beobachten und Aufzeichnungen dartber zu fuhren, welche Einstellungen auf welcher Strecke unter bestimmten Bedingungen am Besten
funktionieren. Sie konnen Ihre NT1-Setups in die virtuelle XRAY Setup-Datenbank unter www.teamxray.com hochladen und haben somit von
jedem Ort der Welt aus jederzeit Zugriff auf lhre personlichen Einstellungen. Sie profitieren dartber hinaus von jeglichem Wissen uber Setups
und kénnen Setup-Sheets der XRAY-Teamfahrer herunterladen.

Beachten Sie, dass wenn Ihr NT1 gut funktionieren und auf Verdnderungen am Setup reagieren soll, er sich in einem guten mechanischen
Zustand befinden muss. Priifen Sie die ordnungsgemafe Funktion kritischer Bereiche, wie z.B. die Freigangigkeit der Aufhangung, den leichten
Lauf der StolRdampfer und die Einstellung und den Verschleild der Kupplung und Teilen des Antriebsstrangs nach jedem Lauf (und besonders
nach einer Kollision).

Kehren Sie nach einem Neuaufbau des Chassis, oder fir den Fall, dass Sie mit lnrem Setup nicht mehr zurecht kommen, stets zur letzten von
lhnen aufgezeichneten Einstellung zuriick, oder verwenden Sie ein von anderen Fahrern bereitgestelltes NT1-Setup.

Wir raten Ihnen bei der Einstellung lhres NT1 unbedingt die HUDY All-In-One Setup-Ausriustung #108255 zu verwenden. Es handelt
sich hierbei um ein hochpréazises und professionelles Setup-System, welches alle benodtigten Setup-Werkzeuge und die
entsprechende Ausristung beinhaltet.

109305 Exklusives Universal Setup-System aus Aluminium fir Tourenwagen

* CNC-gefraste Komponenten aus Aluminium und Acryl

« kpl. kugelgelagert

« prézisionsgraviert

« direkte Messmaglichkeit fiir Sturz, Sturzveréanderung, Nachlauf, Spur und Lenksymmetrie
« einfacher Zusammenbau / Demontage mit ,einer Schraube*.

Professionelle Tweak-Station fur 1:10 Tourenwagen

« beste integrierte Einstellldsung in dieser Klasse fir eine einfache und schnelle Einstellung von Spurbreite und Tweak

« innovativ einfache Handhabung, Hi-Tech Design

* Leichtgéngigkeit und Préazision durch Verwendung von Kugellagern.

« extrem feinfuhlige Einstellplattform ermdglicht sehr genaue Messergebnisse fiir ein schnelles und einfaches Ermitteln und
Ablesen des Tweaks.

* kpl. vormontiert

« stabile CNC-gefraste Konstruktion

107702 Unterstellbocke

* CNC-gefrast aus hochfestem Aluminium

* préazisionsgraviert

» zum Aufstellen des Chassis wahrend der Einstellung des Ausfederwegs
» Verwendet in Kombination mit 107712 Messlehre fiir den Ausfederweg



107712 Lehre zur Messung des Ausfederwegs

* CNC-gefrast aus hochfestem Aluminium

* prazisionsgraviert

* zur Messung des Ausfederwegs in Kombination mit 107702 Unterstellbécken

107715 Lehre zur Messung der Fahrzeughdhe
* CNC-gefrast aus hochfestem Aluminium

* prazisionsgraviert

* zur Messung der Fahrzeughodhe

108201 Einstellplatte

* passend fir 1:10 Tourenwagen

« auBergewohnlich glatte und verzugfreie Oberflache

« sehr kleine und kompakte Abmessungen

« sorgt fur eine kpl. ebene Flache zur Einstellung des Fahrzeugs

108211 Setup-Aufkleber

« selbstklebender Setup-Aufkleber fur die Einstellplatte 108201

* prazise und deutliche Imm-Markierungen zur Einstellung von 1:10 Tourenwagen
 widerstandsfahige, glatte und fliissigkeitsbesténdige Oberflache aus Kunststoff

REIHENFOLGE DER EINSTELLUNG

Die untenstehende Tabelle zeigt Ihnen eine Einteilung in die folgenden Bereiche:

» empfohlene Reihenfolge der Einstellung

» Fahrzeugkomponenten die fir eine bestimmte Einstellung angebracht/entfernt werden missen
» Setup-Komponenten, die fiir eine bestimmte Einstellung angebracht/entfernt werden miissen

Wir raten Ihnen, lhren NT1 gemaR der in der u.a. Tabelle vorgegebenen Reihenfolge einzustellen. Die Reihenfolge der Chassiseinstellungen
wurde als die logischste zur einfachen und korrekten Einstellung Ihres NT1 angesehen. Dartiber hinaus missen bestimmte
Chassiseinstellungen vor anderen vorgenommen werden, da die Veranderung einer Einstellung andere Einstellungen beeinflussen kann.

EINSTELLUNG Seite FAHRZEUGKOMPONENTEN | SETUP-KOMPONENTEN
StoRdampfer Stabilisatoren Réader Einstell- Unterstell- Lehre zur Lehre zur Einstellbrett
vorrichtung bocke Messung der Messung & Setup-

Boden- der Spur Aufkleber
Freiheit

1. Ausfederweg 5 X X X v v

2. Spurbreite 11 v v v

3. Fahrzeughohe 13 v v v v v

4. Sturz 14 v x x v v

5. Nachlauf 16

6. Spur 17 v X v v v

7. Tweak 20 v x|y v v

v anbringen / verwenden %: entfernen / nicht verwenden

TERMINOLOGIE

Innerhalb dieser Anleitung tauchen die Begriffe “Untersteuern” und “Ubersteuern” auf. Diese Begriffe beschreiben bestimmte Fahreigenschaften
des Fahrzeugs.

Untersteuern

Auch bekannt als Schieben.”

Ein Fahrzeug untersteuert, wenn die Vorderrader nicht gentigend Haftung aufbauen, die Hinterrader dagegen zu viel Haftung entwickeln. Dies
fuhrt dazu, dass die Vorderachse mehr rutscht als lenkt. Ein untersteuerndes Fahrzeug ist einfacher zu fahren, ist jedoch langsamer als ein
Fahrzeug, dass leicht Ubersteuert.

Ubersteuern

Auch bekannt als “lose.”

Ein Fahrzeug Ubersteuert, wenn die Vorderrader zu viel Haftung entwickeln, die Hinterrader dagegen nicht geniigend Haftung aufbauen. Dies
fuhrt zu einer stark rutschenden Hinterachse.

UbermaRiges Ubersteuern kann zu einem ,Haftungsabriss* der Hinterrader fiihren, wodurch sich das Fahrzeug drehen kann.



Gewichtsverlagerung ist die wichtigste Komponente bei der Fahrzeugabstimmung. Bedenken Sie, dass ein Fahrzeug stets Uber eine bestimmte
Menge an “Gewicht” an verschiedenen Stellen des Fahrzeugs verfiigt und dass dieses Gewicht in einem bestimmten MaR3 an jedes Rad
Ubertragen wird.

» Wenn das Fahrzeug eine Kurve durchfahrt, wird das Gewicht zu den kurvenauBeren Radern verlagert.
» Wenn das Fahrzeug beschleunigt, wird das Gewicht nach hinten verlagert.
» Wenn das Fahrzeug bremst, wird das Gewicht nach vorne verlagert.

Durch die Gewichtsverlagerung zu einer Fahrzeugseite (links oder rechts) oder zu einem Ende des Fahrzeugs (vorne oder hinten) werden die
Reifen an dieser Seite (oder diesem Fahrzeugende) stéarker auf den Fahrbahnbelag gedriickt, was eine starkere Haftung an dieser
Seite/Fahrzeugende zur Folge hat. Das MaR der Gewichtsverlagerung wird durch den Schwerpunkt des Fahrzeugs, der vom Setup abhéngigen
Gewichtsverteilung und Ihrem Fahrstil beeinflusst.

Bevor Sie mit der Einstellung des Fahrzeugs beginnen, sollten Sie die folgenden Dinge sicher stellen:
» Das Fahrzeug befindet sich in einem mechanisch einwandfreien Zustand ohne defekte, schwergéngige oder lose Teile
* Das Fahrzeug verflgt Uber eine korrekte Gewichtsverteilung zwischen vorne/hinten und rechts/links

GEWICHTSVERTEILUNG

Sie sollten stets versuchen das Gewicht so im Fahrzeug zu verteilen, dass es rechts und links gleich ist — dies sorgt fur ein gleichméafiges und
gutes Fahrverhalten. Sie konnen zur Uberpriifung der Gewichtsverteilung spezielle Werkzeuge zum Auswiegen des Chassis verwenden, um
sicher zu stellen, dass sich lhr fahrfertiges Fahrzeug nicht nach einer Seite neigt.

Wir raten lhnen das HUDY Werkzeug #107880 zum Auswiegen des Chassis zu benutzen.

SCHWERPUNKT

Der Schwerpunkt (CG) des Fahrzeugs ist der Punkt (in dreidimensionaler Sicht), um den sich das Fahrzeug bewegt und gleichzeitig der Punkt,
an dem alle Krafte ansetzen wenn das Fahrzeug in Bewegung ist.

» Beim Durchfahren von Kurven driicken die Fliehkrafte das Fahrzeug nach auRen, wobei diese Krafte auf den Schwerpunkt wirken und dafir
verantwortlich sind, dass sich das Fahrzeug neigt oder nach aufRen kippt. Hierdurch wird Gewicht auf die kurvendufReren Rader verlagert.

« Beim Beschleunigen wirken die Krafte riickgerichtet auf den Fahrzeugschwerpunkt, wodurch sich das Fahrzeug nach hinten neigt. Hierbei wird
Gewicht von den Vorderrédern zu den Hinterrddern verlagert.

« Beim Bremsen wirken die Krafte vorwartsgerichtet auf den Fahrzeugschwerpunkt, wodurch sich das Fahrzeug nach vorne neigt. Hierbei wird
Gewicht von den Hinterrddern zu den Vorderradern verlagert.

Der Schwerpunkt wird beeinflusst durch das physikalische Gewicht und der Position aller Komponenten des Fahrzeugs. Wenn das Fahrzeug
von vorne nach hinten, bzw. von rechts nach links nicht gleichméRig ausbalanciert ist, befindet sich der Schwerpunkt nicht in der Mitte.
Hierdurch wird sich das Fahrzeug beim Lenken in eine Richtung anders verhalten als in die andere Richtung.

Es ist immer am besten, den Schwerpunkt so tief wie mdoglich zu platzieren, um negative Effekte der Gewichtsverlagerung zu minimieren. Dies
erreichen Sie durch eine tiefstmogliche Positionierung aller Komponenten auf dem Chassis und der Reduktion von Gewicht an hochgelegenen
Punkten.

GEWICHTSVERLAGERUNG UND FAHRZEUGABSTIMMUNG

Die Fahrzeugabstimmung stellt stets einen Kompromiss dar und jeder Aspekt der Fahrzeugabstimmung beeinflusst die Art der
Gewichtsverlagerung des Fahrzeugs. Es gibt kein magisches Setup, dass alle Handlingprobleme des Fahrzeugs l6sen kdnnte. Die
Fahrzeugabstimmung ist ein komplexes Zusammenspiel vieler Fahrzeugkomponenten, wobei sich alle Aspekte gegenseitig beeinflussen.

AUSFEDERWEGBEGRENZER
VORDERER AUSFEDERWEGBEGRENZER HINTERER AUSFEDERWEGBEGRENZER

Die Ausfederwegbegrenzer begrenzen den Weg, den die Querlenker nach unten zuriicklegen kénnen, wovon wiederum abhangt wie weit sich
das Chassis nach oben bewegen kann.

Hierdurch wird das Fahrverhalten des Fahrzeugs (aufgrund von Einflissen auf den Sturz und das Rollzentrum) und die Féhigkeit der Reifen der
Strecke ,zu folgen“ beeinflusst. Dieser Effekt kann von der Art der Strecke oder abhangig von deren Haftung unterschiedlich sein. Mehr
Ausfederweg (geringerer Downstopwert) fihrt zu einem besseren Ansprechverhalten und weniger Stabilitat des Fahrzeugs; Dies bringt in der
Regel auf unebenen Strecken, oder Strecken mit langsamen Kurven Vorteile.

Weniger Ausfederweg (groRerer Downstopwert) fihrt zu einem stabileren Fahrzeug und bringt in der Regel auf ebenen Strecken Vorteile.

Es ist sehr wichtig, dass die Ausfederwegbegrenzer auf der linken und rechten Seite gleich eingestellt sind.



AUSWIRKUNGEN VON VERANDERUNGEN AN DEN AUSFEDERWEGBEGRENZERN

VORDERE AUSFEDERWEGBEGRENZER

Hoéherer
Downstopwert vorne

» Reduziert das Anheben des Chassis unter Last.

* Verbessert die Lenkung bei hohen Geschwindigkeiten
e Erhéht Untersteuern unter Last

* Besser auf ebenen Strecken

Niedrigerer
Downstopwert vorne

« Starkere Tendenz zum Anheben des Chassis unter Last.
» Weniger Lenkung bei hohen Geschwindigkeiten

» Weniger Untersteuern unter Last

« Besser auf unebenen Strecken

HINTERE AUSFEDER

WEGBEGRENZER

Hoherer
Downstopwert hinten

* Reduziert das Anheben des Chassis beim Bremsen und ohne Last
* Verbessert die Stabilitat beim Bremsen
« Besser auf ebenen Strecken

Niedrigerer
Downstopwert hinten

* Geringere Tendenz zum Anheben des Chassis beim Bremsen und ohne Last
» Mehr Lenkung in langsamen Kurven
* Besser auf ebenen Strecken

MESSEN DES AUS

FEDERWEGS

ERSTE SCHRITTE

SETUP-KOMPONENTEN

Das Fahrzeug wie folgt vorbereiten: Die folgenden Setup-Komponenten verwenden:
« StoRdampfer: demontieren « Unterstellbdcke zur Messung des Ausfederwegs
« Stabilisatoren: aushéangen « Lehre zur Messung des Ausfederwegs

» Rader: vom Fahrzeug entfernen

2. Heben Sie die Querl

3. Messen Sie mit Hilfe

1. Platzieren Sie die Unterstellbdcke auf der Setup-Platte
und stellen Sie dann das Fahrzeug auf die Unterstellbocke.
Stellen Sie sicher, dass das Chassis fest auf den Bocken
aufsteht, so dass es sich nicht bewegen kann.

enker an und lassen Sie diese wieder fallen, so dass sich diese jeweils in ihrer tiefsten Position befinden.

der Lehre den Wert fur den Ausfederweg an den Unterseiten des vorderen/hinteren Achsschenkels.

VORDERE AUSFEDERWEGBEGRENZER

Messen Sie an der Unt

erseite des Achsschenkels. Messen Sie NICHT unter dem Querlenker.




HINTERE AUSFEDERWEGBEGRENZER
Messen Sie an der Unterseite der hinteren Achsschenkel. Messen Sie NICHT unter dem Querlenker.

Werte fir den Ausfederweg

* Positive Werte auf der Lehre geben den Abstand (in mm) OBERHALB der Oberkante der Unterstellbdcke an (oder oberhalb der Unterkante
des Chassis).

» Negative Werte geben den Abstand (in mm) UNTERHALB der Oberkante der Unterstellbécke an (oder unterhalb der Unterkante des Chassis).

ADJUSTING DOWNSTOPS

Stellen Sie den Ausfederweg ein, indem Sie die Schrauben in den vorderen Achsbécken und in den hinteren unteren Querlenkern verdrehen.
WICHTIG: Stellen Sie sicher, dass Sie die Ausfederwegbegrenzer auf beiden Seiten jeweils gleich einstellen.

EINSTELLEN DER VORDEREN AUSFEDERWEGBEGRENZER
Stellen Sie die vorderen Ausfederwegbegrenzer so ein, dass sich die Unterseiten der vorderen Achsschenkel bei einem bestimmten Wert auf
der Lehre befinden.

Verstellen Sie die Ausfederwegbegrenzer durch Verdrehen der Einstellschrauben in den vorderen Achsbocken.

* REDUZIEREN des vorderen Ausfederwegs:

Drehen Sie die Einstellschraube fur den vorderen Ausfederweg hinein (Uhrzeigersinn), so dass sich die vorderen Querlenker anheben.

« ERHOHEN des vorderen Ausfederwegs:

Drehen Sie die Einstellschraube fur den vorderen Ausfederweg heraus (gegen den Uhrzeigersinn), so dass sich die vorderen Querlenker
absenken.

WICHTIG: Messen Sie den vorderen Ausfederweg unterhalb des Achsschenkels.

EINSTELLEN DER HINTEREN AUSFEDERWEGBEGRENZER
Stellen Sie die hinteren Ausfederwegbegrenzer so ein, dass sich die Unterseiten der hinteren Achsschenkel bei einem bestimmten Wert auf der
Lehre befinden.

Verstellen Sie die Ausfederwegbegrenzer durch Verdrehen der Einstellschrauben in den hinteren unteren Querlenkern.

* REDUZIEREN des hinteren Ausfederwegs:

Drehen Sie die Einstellschraube fur den hinteren Ausfederweg hinein (Uhrzeigersinn), so dass diese weiter nach unten aus den Querlenkern
hervorstehen.

« ERHOHEN des hinteren Ausfederwegs:

Drehen Sie die Einstellschraube fur den hinteren Ausfederweg heraus (gegen den Uhrzeigersinn), so dass diese weniger weit nach unten aus
den Querlenkern hervorstehen.

WICHTIG: Messen Sie den hinteren Ausfederweg unterhalb des hinteren Achsschenkels.



StoRdampfer, oder Dampfer sind Teile der Aufhdngung welche es den Radern ermdglichen einen
bestmaoglichen Kontakt mit der Fahrbahnoberflache zu halten. Der XRAY NT1 verfiigt an Vorder- und
Hinterachse Uber eine Einzelradaufhdngung, was bedeutet, dass die Aufhédngung an jeder Seite des
Fahrzeugs (vorne links, vorne rechts, hinten rechts, hinten links) beweglich ist und unabhéangig von
einander eingestellt werden kann. Dementsprechend befindet sich an jeder Aufhdngung jeweils ein
StoRdampfer.

Dampfung, Montageposition, Federrate und Federvorspannung sind Faktoren, welche die Art
beeinflussen, mit der der Dampfer arbeitet.

FEDERRATE

Die Federrate gibt an, wie stark die Feder einem Zusammendriicken
standhalt und wird in der Regel als ,Federhéarte” bezeichnet.
Verschiedene Federraten geben an, wie viel Fahrzeuggewicht zu
einem Rad relativ zu den anderen StoRRdampfern verlagert wird.

Die Federrate beeinflusst ebenfalls mit welcher Geschwindigkeit

ein Dampfer, nachdem er zusammengedriickt worden ist, wieder
herausgezogen wird.

Die Auswahl der Federrate hangt davon ab, ob die Strecke schnell
oder langsam, oder ob sie Uber viel oder wenig Haftung verfiigt.

Die Federrate wird einzig durch die Charakteristik der Feder selbst vorgegeben und NICHT durch die Vorspannung welche iber die
Randelmuttern ausgeubt wird.

Charakteristiken wie das Drahtmaterial, die Drahtstéarke und andere Faktoren definieren die Federrate. Die Federrate wird in der Regel als
,Federharte bezeichnet. Es handelt sich hierbei um eine Zahl, welche angibt wie viel Gewicht (oder Kraft) auf die Feder ausgeiibt werden
muss, um sie um ein bestimmtes Mall zusammen zu driicken.

Eine Feder mit einer hdheren ,Federrate” ist harter, da sie schwerer zusammen zu driicken ist als eine Feder mit einer niedrigeren Federrate.
XRAY Dampferfedern sind farblich codiert, so dass alle Federn einer Federrate Uber die gleiche Farbe verfiigen. Beachten Sie bitte, dass die
Farben der Federn NICHT einheitlich sind und eine silberne XRAY Feder nicht Uber die gleiche Federrate verfiigt wie die Feder eines anderen
Herstellers.

AUSWIRKUNGEN VERSCHIEDENER FEDERRATEN

Hartere  Lassen das Fahrzeug besser ansprechen.

Federn « Fahrzeug reagiert schneller auf Lenkbefehle.

« Harte Federn sind geeignet fiir enge Strecken mit viel Haftung, die nicht zu uneben sind.

« In der Regel bewirken hértere Federn einen geringen Verlust an Lenkung und eine reduzierte Rollneigung.

Weichere « Vermitteln das Gefiihl von mehr Traktion bei schlechten Griffverhaltnissen.
Federn « Besser auf unebenen und sehr grof3en, weitlaufigen Strecken.
* Zu weiche Federn machen das Fahrzeug trage und langsam und fihren zu einer erhéhten Rollneigung.

Hartere « Verstarken das Untersteuern in der Kurvenmitte und am Kurvenausgang.
Frontfedern * Mehr Lenkung beim Bremsen.
» Verbessern das Ansprechverhalten des Fahrzeugs, machen es aber auch ,nervdser".
Weichere « Verleihen dem Fahrzeug mehr Lenkung. Besonders in der Kurvenmitte und am Kurvenausgang.
Frontfedern * Zu weiche Frontfedern lassen das Auto beim Bremsen untersteuern.
Hartere « Verleihen dem Fahrzeug weniger Traktion, aber mehr Lenkung in der Kurvenmitte und am Kurvenausgang. Dies
Heckfedern tritt besonders deutlich in langen, schnellen Kurven auf.
Weichere « Verleihen dem Fahrzeug mehr Seitenfihrung in der Kurvenmitte, in unebenen Passagen und beim Beschleunigen.
Heckfedern
308386 XRAY FEDERNSET D=1,7 (25LB) DUNKELBLAU HINTEN (4) 338183 | XRAY FEDERNSET D=1,7 (25LB) DUNKELBLAU VORNE (2)
308387 XRAY FEDERNSET D=1,8 (30LB) HELL LILA HINTEN (4) 338185 | XRAY FEDERNSET D=1,7 (28LB) VIOLETT VORNE (2)
308396 XRAY FEDERNSET D=1,7 (28LB) VIOLETT HINTEN (4) 338186 | XRAY FEDERNSET D=1,8 (30LB) HELL LILA (2)
308397 XRAY FEDERNSET D=1,8 (33LB) LILA HINTEN (4) 338187 | XRAY FEDERNSET D=1,8 (33LB) LILA VORNE (2)

Passen Sie die Federrate an, indem Sie verschiedene Federn jeweils paarweise an den vorderen und hinteren Dampfern montieren.

WICHTIG: An jedem vorderen und hinteren Dampferpaar missen jeweils rechts und links die gleichen Federn verwendet werden.




EINSTELLEN DER FEDERVORSPANNUNG

FEDERVORSPANNUNG | RANDELMUTTER ZUR EINSTELLUNG DER FEDERVORSPANNUNG

Erhohen

Mutter FESTER drehen, so dass sie sich auf dem Dampfer nach UNTEN
bewegt.

Reduzieren Mutter LOCKERN, so dass sie sich auf dem Dampfer nach oben beweget.

Hinweis: Feilen Sie eine kleine Nase in die Oberseite jeder Randelmutter, so dass Sie erkennen kdnnen, wenn Sie diese um eine kpl.

Umdrehung verstellt haben.

DAMPFERPOSITION

Die Federvorspannung WIRD verwendet um:

» Wird in erster Linie zur Einstellung der Fahrzeughthe verwendet.

Verdrehen Sie die Randelmutter, so dass Sie die gewiinschte Fahrzeug-

héhe bei fahrfertigem Fahrzeug erreichen. Sehen Sie fir weitere Informationen
im Kapitel Fahrzeughdhe nach.

« Einstellung des Tweaks in der Aufhangung. Sehen Sie fir weitere
Informationen im Kapitel Tweak nach.

Die Federvorspannung wird NICHT verwendet um:

» Die Federvorspannung hat keinen Einfluss auf den Sturz oder
andere Einstellungen der Aufhangung oder deren Charakteristik.
* Die Federvorspannung hat keinen Einfluss auf die Federrate.
Zur Veranderung der Federrate mussen Sie eine hartere oder
weichere Feder verwenden (Sehen Sie fir weitere
Informationen im Kapitel Federrate nach).

Die obere und untere Montageposition der Dampfer bestimmen die Hebelwirkung, welche der
untere Querlenker auf die Dampfer auswirken kann, wenn diese zusammengedriickt werden
und wie progressiv die Aufhangung arbeitet. Verschiedene Dampferpositionen andern das
Ansprechen der Dampfer beim Zusammendrucken.

AUSWIRKUNGEN VON VERSCHIEDENEN DAMPFERPOSITIONEN

Dampfer starker geneigt

* Feder und Dampfung werden weicher.
» Machen das Fahrzeug progressiver, vermitteln ein runderes Fahrgefuhl und mehr Seitenfilhrungskraft.

Dampfer stehen aufrechter

* Feder und Dampfung werden hérter.
» Machen das Fahrzeug direkter, die Seitenfuhrungskraft wird jedoch geringer.

EISNTELLEN DER DAMPFERPOSITION

Verandern Sie die Dampferpositionen, indem Sie die oberen Befestigungspunkte an den Dampferbriicken variieren.

WICHTIG: Fur jedes vordere und hintere Dampferpaar missen die Befestigungspunkte rechts und links jeweils gleich sein.



DAMPFUNG
Die Dampfung bestimmt den Widerstand des Dampferkolbens, wenn sich dieser sich durch das Ol im Dampferzylinder auf und ab bewegt.

Die Dampfung hat Auswirkungen darauf, wie sich das Fahrzeug auf Bodenwellen verhélt und wie es auf Lenkbefehle, Bremsen und
Beschleunigung reagiert. Dampfung wirkt nur dann, wenn sich die Aufhdngung bewegt (entweder bei vertikalen Bewegungen des Rades und
des Chassis oder bei einer Rollneigung des Chassis) und verliert ihre Wirkung, wenn die Aufhdngung eine stabile Position erreicht hat. Bei
fehlender Dampfung wiirden die Federn das Fahrzeug zum ,hipfen” und ,springen” bringen, bevor es wieder eine stabile Position erreicht.

Wenn der Dampfer zusammen gedriickt oder auseinander gezogen wird, muss der Kolben bei seiner Bewegung durch das Ol einen Widerstand
Uberwinden. Der Widerstand wird von mehreren Faktoren beeinflusst:

* Viskositat (Dicke) des Dampferéls

« Beschrankung der Olmenge, welche durch den Kolben flieRt (abhéngig von der Anzahl der Lécher im Kolben)

» Geschwindigkeit des Kolbens

Die Dampfung wird sowohl vom Dampfer6l, wie auch von den Einstellungen des Dampferkolbens beeinflusst; Es setzt eine gewisse praktische
Erfahrung voraus, um die optimale Dampfung zu finden.

DAMPFUNG - DAMPFEROL
Die Harte von StoRdampferslen wird in der Regel in einer ,Viskositat* angegeben, wobei eine Zahl die Dicke des Ols und damit den
Durchflusswiderstand beschreibt, bzw. wie stark der Widerstand gegeniiber dem Dampferkolben ist, wenn er sich durch das Ol bewegt.

Dampferdl mit einer hoheren ,Viskositat ” (z.B. 300cSt Ol) ist z&hfliissiger als ein Dampferdl mit einer niedrigeren ,Viskositét* (z.B. 150¢St Ol).

Wir raten dazu, lediglich hochwertige XRAY Silikon-Dampferdle zu verwenden, welche in zahlreichen Viskositaten erhéltlich sind. XRAY Silikon-
Dampfer6le sind nach einer speziellen Rezeptur hergestellt, sind temperaturbesténdig und neigen zu einer geringen Schaumbildung.

359210 | 359215 | 359220 | 359225 | 359230 | 359235 | 359240 | 359245 | 359250 | 359260 | 359270 | 359280 | 359290 | 359301 | 359302 |

100cSt | 150cSt [ 200cSt | 250cSt | 300cSt | 350cSt | 400cSt | 450cSt | 500cSt | 600cSt | 700cSt | 800cSt | 900cSt | 1000cSt | 2000cSt |

DAMPFUNG - DAMPFERKOLBEN

Die Dampferkolben beeinflussen die Dampfung des Stossdampfers, indem sie Auswirkung darauf haben, wie schnell sich der Kolben durch
das Ol bewegen kann wenn der Dampfer zusammengedriickt oder auseinander gezogen wird. Der Kolben verfiigt Giber Lécher, durch welche
das Ol hindurchflieRen muss, wenn sich der Kolben im Zylinder auf und ab bewegt. Die Anzahl der Lécher hilft dabei, die Geschwindigkeit zu
bestimmen, mit welcher der Dampfer zusammengedriickt oder auseinander gezogen wird.

Die Dampfer des XRAY NT1 kdnnen entweder mit nicht verstellbaren, oder mit 4-fach verstellbaren Dampferkolben gebaut werden.

* Nicht verstellbare Kolben sind einteilig und verfiigen uber eine bestimmte Anzahl von Léchern.

Zur Veranderung der Dampfung mussen die Dampfer demontiert und die Kolben gegen einen Kolben mit einer anderen Lochzahl getauscht
werden.

* Die einstellbaren XRAY Dampferkolben bestehen aus einer einzigartigen 2-teiligen Einheit, welche ganz einfach zwischen 1-4 Léchern
verstellt werden kann.

AUSWIRKUNGEN VERSCHIEDENER DAMPFUNG

Die Auswirkungen von Dampfung sind oftmals schwer einzuschétzen. Wenn Sie sich von einer optimalen Einstellung wegbewegen entweder in
Richtung harter oder weicher, wird das Fahrzeug in jedem Fall an Haftung verlieren.

Die untenstehende Tabelle beschreibt die Auswirkungen auf das Fahrverhalten wenn die Dampfung an einer Achse verandert wird;
Ausgangspunkt hierflr ist stets die ,optimale Einstellung*.

Einstellung uber... Auswirkung

Dampferdl | Locher im Kolben

VORDERE DAMPFER

» Langsameres Ansprechen auf Lenkbefehle.
Weichere Dampfung Diinner Mehr Locher » Weniger Lenkung am Kurveneingang.
» Mehr Ubersteuern am Kurvenausgang / beim Beschleunigen.

» Schnelleres Ansprechen auf Lenkbefehle.
Hartere Dampfung Dicker Weniger Locher * Mehr Lenkung am Kurveneingang.
* Mehr Untersteuern am Kurvenausgang / beim Beschleunigen.
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Einstellung uber... Auswirkung

Dampferol | Locher im Kolben

HINTERE DAMPFER

» Langsameres Ansprechen auf Lenkbefehle.

Weichere Dampfung Dunner Mehr Lécher « Weniger Haftung hinten am Kurvenausgang / beim Beschleunigen.

* Mehr Haftung beim Bremsen.

» Langsameres Ansprechen auf Lenkbefehle.

Hartere Dampfung Dicker Weniger Locher » Weniger Haftung hinten am Kurvenausgang / beim Beschleunigen.

* Mehr Haftung beim Bremsen.

EINSTELLEN DER DAMPFUNG

EINSTELLEN DER DAMPFUNG UBER DAS DAMPFEROL

1. Zerlegen Sie den Dampfer. )

2. Ersetzen Sie das Ol gegen ein Ol mit einer anderen Viskositéat.

3. Montieren Sie den Dampfer wieder.

4. Lassen Sie die Luft aus dem Dampfer entweichen.

EINSTELLEN DER DAMPFUNG BEI NICHT VERSTELLBAREN KOLBEN

1. Zerlegen Sie den Dampfer.

2. Tauschen Sie den Dampferkolben gegen einen Kolben mit der entsprechenden Lochzahl aus.

3. Befiillen Sie den Dampfer wieder mit Ol.

4. Montieren Sie den Dampfer wieder.

5. Lassen Sie die Luft aus dem Dampfer entweichen.

EINSTELLEN DER DAMPFUNG BEI VERSTELLBAREN KOLBEN

1. Losen Sie den Dampfer von seiner Befestigung am unteren Querlenker.

2. Ziehen Sie die Kolbenstange vollstandig heraus und drehen Sie diese vorsichtig bis der Kolben im Dampfergehduse einrastet.
3. Verdrehen Sie die Kolbenstange zur Einstellung der entsprechenden Lochzahl im Kolben.

Es sind vier Positionen mdéglich (1-2-3-4 Lécher getffnet), wovon jede durch einen “Klick” spirbar ist wenn Sie die Kolbenstange verdrehen.
« Eine vollstandige Drehung im Uhrzeigersinn gibt 1 Loch frei (harteste Einstellung)

« Eine vollstandige Drehung gegen den Uhrzeigersinn gibt 4 Locher frei (weichste Einstellung)

4. Montieren Sie den Dampfer wieder an seiner Montageposition am unteren Querlenker.

SPURBREITE

Die Spurbreite ist der Abstand zwischen den Aussenkanten der Rader an der Vorder- und Hinterachse und wirkt sich auf das Fahr- und
Lenkverhalten des Fahrzeugs aus.

Es ist wichtig, dass die vordere oder hintere Spurbreite symmetrisch eingestellt sind, was bedeutet, dass das rechte und linke Rad sowohl an
der Vorder- wie auch an der Hinterachse jeweils gleich weit von der Mitte des Chassis entfernt sein missen.

VORDERE SPURBREITE

HINTERE SPURBREITE
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AUSWIRKUNGEN VON VERANDERUNGEN DER SPURBREITE

BREITER

VORDERE SPURBREITE

« Weniger Haftung vorne.

* Mehr Untersteuern.

» Langsameres Ansprechen auf Lenkbefehle.
« Reduziert die Kipptendenz.

SCHMALER

* Mehr Haftung vorne.
» Weniger Untersteuern.
* Schnelleres Ansprechen auf Lenkbefehle.

BREITER

» Mehr Haftung hinten am Kurveneingang.
* Mehr Lenkung unter Last bei hohen Geschwindigkeiten.
« Reduziert die Kipptendenz.

HINTERE SPURBREITE

SCHMALER

» Mehr Haftung am Kurvenausgang.
» Mehr Untersteuern bei hohen Geschwindigkeiten.
* Mehr Lenkung in Haarnadelkurven.

MESSEN DER SPURBREITE

ERSTE SCHRITTE

SETUP KOMPONENTEN

Das Fahrzeug wie folgt vorbereiten:

Die folgenden Setup Komponenten verwenden:

« StoRdampfer: Montieren Sie die Dampfer

« Rader: Montieren Sie die Rader

* Gerades Einstellbrett & Aufkleber

MESSEN DER VORDEREN SPURBREITE

Messen Sie die vordere Spurbreite an den Aussenkanten der Vorderrader.

1. Stellen Sie das Fahrzeug auf eine ebene Einstellplatte und richten Sie die

Mitte des Chassis zur Mittenmarkierung auf dem Setup-Aufkleber aus.

2. Positionieren Sie das Fahrzeug so, dass sich die Vorderrader auf der
Skala zur Messung der vorderen Spurbreite befinden.

3. Uberprifen Sie die Spurbreite an den AuRenkanten beider Vorderrader.

MESSEN DER HINTEREN SPURBREITE

Messen Sie die hintere Spurbreite an den Aussenkanten der Hinterrader.

1. Stellen Sie das Fahrzeug auf eine ebene Einstellplatte und richten Sie die

Mitte des Chassis zur Mittenmarkierung auf dem Setup-Aufkleber aus.

2. Positionieren Sie das Fahrzeug so, dass sich die Hinterrader auf der
Skala zur Messung der hinteren Spurbreite befinden.

3. Uberpriifen Sie die Spurbreite an den AuRenkanten beider Hinterrader.

EINSTELLEN DER SPURBREITE

Stellen Sie die vordere und hintere Spurbreite mit Hilfe der Drehkugeln in den vorderen und hinteren Achsschenkeln, sowie den hinteren

Camberlinks ein.

WICHTIG:

Nehmen Sie auf der rechten und linken Seite jeweils die gleichen Einstellungen vor. Die Spurbreite muss auf beiden Seiden des

Fahrzeugs symmetrisch eingestellt werden.

EINSTELLEN DER VORDEREN SPURBREITE

Stellen Sie die vordere Spurbreite mit Hilfe der beiden (2) Drehkugeln in den vorderen Achsschenkeln ein:

« ERHOHEN der vorderen Spurbreite (breiter): Drehen Sie die oberen und unteren Drehkugeln gleichmaRig HERAUS.
* REDUZIEREN der vorderen Spurbreite (schmaler): Drehen Sie die oberen und unteren Drehkugeln gleichméaRig HEREIN.

HINWEIS: Veranderungen an der vorderen Spurbreite haben ebenfalls Auswirkungen auf die Spurwerte der Vorderachse.
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EINSTELLEN DER HINTEREN SPURBREITE

Stellen Sie die hintere Spurbreite mit Hilfe der beiden (2) unteren
Drehkugeln in den hinteren Achsschenkeln, sowie den oberen Camberlinks ein:

« ERHOHEN der hinteren Spurbreite (breiter):
Drehen Sie die beiden unteren Drehkugeln gleichmaRig HERAUS
und verlangern Sie den oberen Camberlink.

* REDUZIEREN der hinteren Spurbreite (schmaler):
Drehen Sie die beiden unteren Drehkugeln gleichméRig HEREIN
und verkurzen Sie den oberen Camberlink.

FAHRZEUGHOHE

Die Fahrzeughohe ist der Abstand des Chassis zur der Flache

auf welcher das fahrfertige Fahrzeug steht.

Die Fahrzeughohe beeinflusst die Haftung des Fahrzeugs, da sie

Einfluss auf den Fahrzeugschwerpunkt und das Rollzentrum hat.

Aufgrund von Verénderungen an der Fahrwerksgeometrie und der
Bodenfreiheit kann ein GiberméaRiges Anheben der Fahrzeughdhe

negative Auswirkungen zur Folge haben.

Die Fahrzeughdhe wird mit montierten Radern in fahrfertigem

Zustand gemessen. Messen und stellen Sie die Fahrzeughdhe bei
fahrfertigem Fahrzeug ohne Karosserie ein. Verwenden Sie die Randelmuttern
an den StoRdampfern um die Fahrzeughthe anzuheben oder zu reduzieren.

AUSWIRKUNGEN UNTERSCHIEDLICHER FAHRZEUGHOHEN

Reduzieren der Fahrzeughdhe * Verbessert die Haftung insgesamt.

(Tieferlegen des Fahrzeugs) » Besser auf ebenen Strecken.

Anheben der Fahrzeughdhe » Reduziert die Haftung insgesamt.

(Hoherlegen des Fahrzeugs) » Besser auf unebenen Strecken (verhindert Aufsetzen).

FAHRZEUGHOHE UND REIFEN

Die Bodenfreiheit des Fahrzeugs reduziert sich, wenn die Moosgummireifen verschleiRen und sich ihr Durchmesser verringert. Der Verschleil3
der Moosgummireifen kann an Vorder- und Hinterachse, sowie rechts und links unterschiedlich sein, was schlief3lich zu einer unterschiedlichen
Bodenfreiheit an allen vier Radern und zu einem falschen Vortriebsverhaltnis fiihren kann. Sie sollten versuchen die Reifenharten so zu wahlen,
dass sich bei langeren Rennen ein gleichmaRiger Reifenverschleil? ergibt. Sehen Sie firr weitere Informationen in den Tipps zur Verwendung
von Moosgummireifen nach.

FAHRZEUGHOHE UND FAHRWERKSEINSTELLUNG

Die am Fahrzeug montierten Rader haben keine Auswirkungen auf die Fahrwerkseinstellung, sondern lediglich auf die Fahrzeughdhe. Wenn
Sie zur Einstellung lhres Fahrwerks ein Setup-System verwenden (so wie das HUDY All-In-One Setup-System) verandern sich lhre
Fahrwerkseinstellungen nicht, wenn Sie andere Rader am Fahrzeug montieren. Wenn das Fahrzeug auf dem Boden steht kdnnen manche
Einstellungen anders wirken, doch kann dies durch ungleiche Reifen oder Reifen mit unterschiedlichen Durchmessern hervorgerufen werden.
Nichtsdestotrotz sind die mit einem Setup-System vorgenommenen Einstellungen die richtigen Einstellungen.

MESSEN DER FAHRZEUGHOHE

ERSTE SCHRITTE SETUP-KOMPONENTEN

Das Fahrzeug wie folgt vorbereiten: Die folgenden Setup-Komponenten verwenden:
« StoRdampfer: Montieren Sie die Dampfer * Lehre zur Messung der Fahrzeughdhe

» Rader: Montieren Sie die Rader. Der Reifendurchmesser sollte

vorne 59mm und hinten 60mm betragen.

1. Stellen Sie das Fahrzeug auf eine ebene Einstellplatte.
2. Drucken Sie das Fahrzeug vorne und hinten herunter und lassen Sie es wieder los, so dass sich die Aufhdngung setzen kann.
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3. Messen Sie die Fahrzeughdhe mit Hilfe der Lehre zur Messung
der Fahrzeughohe jeweils vorne und hinten am tiefsten Punkt der Chassisplatte.

EINSTELLEN DER FAHRZEUGHOHE

Stellen Sie die Fahrzeughdhe lediglich mit Hilfe der Randelmuttern ein.
Stellen Sie die Fahrzeughdhe NICHT mit Hilfe der Einstellschrauben fur die Ausfederwegbegrenzer ein.

EINSTELLEN DER FEDERVORSPANNUNG RANDELMUTTER

Verdrehen Sie die Randelmutter so, dass sie sich auf dem Dampfergeh&duse nach

Erhdhen unten bewegt.

Verderehen Sie die Randelmutter so, dass sie sich auf dem Dampfergehause nach

Reduzieren oben bewegt.

EISNTELLEN DER FAHRZEUGHOHE VORNE

Stellen Sie die vordere Fahrzeughohe ein, indem Sie die Federvorspannung der vorderen Dampferfedern erhéhen oder reduzieren.

« ERHOHEN (anheben) der Fahrzeughohe vorne: Drehen Sie die Randelmuttern an den vorderen Stossdampfern FESTER (erhdhen der
Federvorspannung).

Hierbei bewegen sich die Randelmuttern auf dem Dampfergehause nach UNTEN.

* REDUZIEREN (absenken) der Fahrzeughdhe vorne: LOCKERN Sie die Randelmuttern an den vorderen Stossdampfern (reduzieren der
Federvorspannung).

Hierbei bewegen sich die Randelmuttern auf dem Dampfergehause nach OBEN.

EISNTELLEN DER FAHRZEUGHOHE HINTEN

Stellen Sie die vordere Fahrzeughohe ein, indem Sie die Federvorspannung der hinteren Dampferfedern erhéhen oder reduzieren.

« ERHOHEN (anheben) der Fahrzeughdhe hinten: Drehen Sie die Randelmuttern an den hinteren Stossdampfern FESTER (erhdhen der
Federvorspannung).

Hierbei bewegen sich die Randelmuttern auf dem Dampfergehause nach UNTEN.

* REDUZIEREN (absenken) der Fahrzeughdhe hinten: LOCKERN Sie die Randelmuttern an den hinteren Stossdampfern (reduzieren der
Federvorspannung).

Hierbei bewegen sich die Randelmuttern auf dem Dampfergehause nach OBEN.

STURZ

Sturz ist der Winkel eines Rades zu der Flache auf der das Fahrzeug steht (mit montierten Radern und Stol3dampfern).

* Null Grad (0°) Sturz bedeutet, dass das Rad rechtwinklig zur Einstellflache steht.

» Negativer Sturz (z.B. -2,0°) bedeutet, dass die Oberkante des Rades nach innen zur Mitte des Fahrzeugs geneigt ist.

« Positiver Sturz (z.B. +2,0°)bedeutet, dass die Oberkante des Rades von der Mitte des Fahrzeugs nach aul3en geneigt ist.

Der Sturz beeinflusst die Bodenhaftung des Fahrzeugs. Grundsatzlich bedeutet mehr negativer Sturz (nach innen geneigt) mehr Haftung, da
sich die Seitenfuhrungskraft des Rades erhoht

Stellen Sie den Sturz an der Vorderachse so ein, dass sich die Vorderreifen gerade abfahren.

Stellen Sie den Sturz an der Hinterachse so ein, dass sich die Reifen leicht konisch nach innen abfahren.

Das zur Erzielung eines maximal méglichen Grippniveaus nétige Maf? fiir den Sturz hangt auch vom Wert des eingestellten Nachlaufs ein.
GroRere Nachlaufwinkel (starker geneigt) erfordern weniger negativen Sturz, wahrend geringere Nachlaufwinkel (mehr senkrecht) mehr
negativen Sturz erfordern.
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STURZMESSUNG

1. Bauen Sie die Einstelllehren zusammen.
2. Montieren Sie die Einstelllehren an den Radachsen.
3. Stellen Sie das Fahrzeug auf die Einstellplatte.

4. Driicken Sie das Auto vorne und hinten nach unten, so dass sich die Aufhdngung ,setzen“ kann.

5. Lesen Sie die Sturzwerte an jeder der vier Einstelllehren ab.

Sturzwerte auf den Einstelllehren

Jede eingravierte Markierung steht fir einen Sturzwert von 1°.

Sie sollten in er Lage sein Sturzwerte mit einer Genauigkeit von 0,5° einstellen zu kdnnen.

STURZEINSTELLUNG

Stellen Sie den vorderen und hinteren Sturz mit Hilfe der oberen Drehkugeln in den vorderen Achsschenkeln und mit Hilfe der hinteren
Camberlinks an den hinteren Achsschenkeln ein.

WICHTIG: Nehmen Sie jeweils gleiche Einstellungen auf der rechten und linken Seite vor.

STURZEINSTELLUNG VORNE

Stellen Sie den vorderen Sturz mit Hilfe der oberen Drehkugeln in den vorderen Achsschenkeln ein. Verwenden Sie hierzu lediglich die obere
Drehkugel; Verstellen Sie die untere Drehkugel NICHT.

* MEHR NEGATIVER Sturz vorne (starker geneigt): Drehen Sie die vorderen oberen Drehkugeln HEREIN.

* WENIGER NEGATIVER Sturz vorne (mehr senkrecht): Drehen Sie die vorderen oberen Drehkugeln HERAUS.
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STURZEINSTELLUNG HINTEN

Stellen Sie den hinteren Sturz mit Hilfe des hinteren Camberlinks ein;

Verstellen Sie hierzu die unteren Drehkugeln NICHT.

» MEHR NEGATIVER Sturz hinten (starker geneigt): VERKURZEN Sie den hinteren oberen Camberlink.

« WENIGER NEGATIVER Sturz hinten (mehr senkrecht): VERLANGERN den hinteren oberen Camberlink.

WICHTIG:
Uberpriifen Sie nach der Sturzeinstellung die Einstellung der Fahrzeughéhe. Die Sturzeinstellung und die Fahrzeughéhe beeinflussen
sich gegenseitig, so dass Sie sicher stellen sollten einen dieser Werte zu kontrollieren wenn Sie den anderen einstellen.

NACHLAUF

Nachlauf beschreibt den Neigungswinkel des vorderen Achsschenkels in Bezug zu einer senkrecht zum Boden verlaufenden Linie.

Der Nachlauf hat Auswirkungen auf das Lenkverhalten mit und ohne Last, da er die Neigung des Chassis abhéngig vom eingestellten
Nachlaufwinkel beeinflusst.

In der Regel ist es ratsam auf rutschigen Strecken mit ungleichmafiger und rauer Oberflache einen kleineren (senkrechteren) Nachlaufwinkel
zu verwenden, auf ebenen Strecken mit viel Haftung dagegen einen groReren (stérker geneigten) Nachlaufwinkel.

STURZ IM VERGLEICH ZU NACHLAUF

Sturz sorgt in der Hauptsache fur eine groRtmogliche Aufstandsflache des Reifens auf der Fahrbahn.
Sturz und Nachlauf beeinflussen sich in sofern gegenseitig, als dass durch den Nachlaufwinkel eine effektive Sturzveranderung hervorgerufen
wird wenn die Vorderrader gelenkt werden.

Nachlauf bewirkt eine progressive Neigung der Vorderrader in Kurvenrichtung wenn diese gelenkt werden.

Je mehr der Nachlaufwinkel nach hinten geneigt ist, desto starker ist die effektive Sturzveranderung beim Lenken der Rader. Der Grund daftr
liegt darin, dass die Oberkanten BEIDER Rader zur Kurveninnenseite kippen.

Bei einem korrekt eingestellten Nachlauf kann sich das Lenkverhalten verbessern, wenn der Reifen jedoch bei einem zu hohen Nachlaufwert zu
sehr auf den Innenkanten lauft, reduziert sich die Aufstandsflache des Reifens und somit dessen Haftung.

Vergleichen Sie dies mit der statischen Sturzeinstellung des Fahrzeugs, welche vorgenommen wird wenn das Fahrzeug mit geraden Radern
auf einer ebenen Flache steht.

Statischer Sturz beeinflusst in der Hauptsache die kurvenduRReren Réder, da dies die Rader sind, welche wahrend der Kurvenfahrt den grof3ten
Teil der Last tragen.

Hieraus ergibt sich, dass der zur Erzielung einer maximalen Aufstandsflache nétige Sturz maR3geblich vom eingestellten Nachlaufwinkel
abhangt. Ein steilerer Nachlaufwinkel erfordert mehr statischen Sturz, ein flacherer Nachlaufwinkel dagegen weniger statischen Sturz.

Uberpriifen Sie, wie sich die Reifen ablaufen, wenn Sie den Nachlauf verandern und passen Sie sofern erforderlich den statischen Sturz an, bis
sich das gewiinschte gerade Tragbild des Reifens ergibt.

Ein weiterer Effekt von Nachlauf ist, dass das Chassis angehoben wird wenn die Vorderrader eingeschlagen (gelenkt) werden.

Je groRer der Nachlaufwinkel ist (starker geneigt), desto starker wird die Innenseite des Chassis angehoben wenn die Rader in Kurvenrichtung
gelenkt werden.

Hierdurch wird das Chassis nach auf3en geneigt, wodurch mehr Gewicht auf das kurvenaufRere Rad verlagert wird.

AUSWIRKUNGEN VON VERANDERUNGEN AM NACHLAUF
Abhangig von der Fahrbahnoberflache und der Reifenhéarte kdnnen diese Effekte unterschiedlich sein, so dass Sie mit mehr Nachlauf stets
auch mehr Lenkung erhalten. Dies gilt besonders fur Strecken mit viel Haftung und/oder weiche Reifen.

Kleinerer Nachlaufwinkel * Verschlechtert den Geradeauslauf.
(senkrechter) * Verbessert die Lenkung am Kurveneingang.
» Weniger Lenkung in der Kurvenmitte und am Kurvenausgang.
GroRerer Nachlaufwinkel * Verbessert den Geradeauslauf.
(starker geneigt) » Weniger Lenkung am Kurveneingang.
» Verbessert die Lenkung in der Kurvenmitte und am Kurvenausgang.
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EINSTELLEN DES NACHLAUFS
Stellen Sie den Nachlauf ein, indem Sie Nachlaufclipse in verschiedenen Dicken hinter dem vorderen oberen Querlenker montieren ( auf der
Drehachse.

WICHTIG: Stellen Sie sicher, dass Sie den Nachlauf auf beiden Seiten gleich einstellen.

Der Nachlaufwinkel kann durch die Verwendung von unterschiedlich dicken Nachlaufclipsen vor und hinter dem vorderen oberen Querlenker
eingestellt werden.

* WENIGER Nachlaufwinkel (senkrechter): Verwenden Sie MEHR (oder DICKERE) Clipse HINTER dem vorderen oberen Querlenker (und
weniger/diinnere Clipse vor dem Querlenker).

« MEHR Nachlaufwinkel (starker geneigt): Verwenden Sie WENIGER (oder DUNNERE) Clipse HINTER dem vorderen oberen Querlenker
(und mehr/dickere Clipse vor dem Querlenker).

SPUR

Spur ist der Winkel der Rader, welcher sichtbar wird, wenn man von oben auf das Fahrzeug schaut.
* 0° bedeutet, dass die Rader parallel zur Fahrzeugmitte stehen

» Negative Spur (Nachspur) (z.B. -1,0°) bedeutet, dass die vorderen Enden der Rader nach au3en zeigen
* Positive Spur (Vorspur) (z.B. +2,0°) bedeutet, dass die vorderen Enden der R&der nach innen zeigen.

Spur wird zur Stabilisierung des Fahrzeugs benutzt, was jedoch zu Lasten der Traktion geht, da hierdurch eine hohere Reibung und demzufolge
Schlupf an den Reifen entsteht.

* Die Vorderrader kdnnen sowohl tiber Vor- wie auch tGber Nachspur verfliigen, aber auch parallel stehen.
* Die Hinterréder sollten stets Uber Vorspur und niemals uber Nachspur verfugen.
Die hintere Vorspur ist eine wichtige Abstimmungskomponente und bestimmt die Symmetrie im Fahrverhalten des Fahrzeugs.

AUSWIRKUNGEN VON VERANDERUNGEN

» Mehr Untersteuern (reduziert Ubersteuern).
« Reduziert die Lenkung am Kurveneingang.
* Erhoht die “Nervositéat”.

« Fahrzeug ist schwerer zu fahren.

Erhoht (mehr Vorspur)

SPUR VORNE

« Weniger Untersteuern (mehr Ubersteuern).
* Verbessert die Lenkung am Kurveneingang
« Verbessert den Geradeauslauf.

« Fahrzeug ist einfacher zu fahren.

Reduziert (mehr Nachspur)

* Mehr Untersteuern.

* Mehr Stabilitat unter Last am Kurvenausgang und beim Bremsen am Kurveneingang.
« Geringere Tendenz die Haftung an der Hinterachse zu verlieren.

* Verbessert den Geradeauslauf.

Erhdht (mehr Vorspur)

SPUR HINTEN

* Weniger Stabilitat unter Last am Kurvenausgang und beim Bremsen.

Reduziert (mehr Nachspur) | . sgzrkere Tendenz die Haftung an der Hinterachse zu verlieren.

MESSEN DER SPUR

ERSTE SCHRITTE SETUP-KOMPONENTEN

Das Fahrzeug wie folgt vorbereiten: Die folgenden Setup-Komponenten verwenden:
« StoRdampfer: Montieren Sie die vorderen und hinteren Dampfer * Lehre zur Messung der Fahrzeughdhe

» Rader: Entfernen Sie die Rader.  Spurlehre
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VORBEREITUNGEN ZUR SPURMESSUNG

1. Bauen Sie die Einstelllehren zusammen.

2. Montieren Sie die Einstelllehren an den Radachsen.
3. Stellen Sie das Fahrzeug auf die Einstellplatte.

MESSEN DER VORDEREN SPUR

1. Platzieren Sie die Spurlehre oberhalb der vorderen Einstellehren wenn sich das Fahrzeug im Setup-System befindet.

Die Stifte auf den Oberseiten der Einstelllehren greifen in die gefrasten Aussparungen in der Spurlehre.

2. Zum Ablesen des Wertes fur ein Vorderrad schieben Sie die Spurlehre so weit zur anderen Seite, bis der obere Stift der Einstelllehre das
Ende des Schlitzes in der Spurlehre beruhrt. Lesen Sie nun den Wert fiir die Spur auf der Spurlehre ab. Die schwarze Linie auf der Oberseite
der Einstellehren zeigt auf einen der in die Spurlehre eingravierten Werte.

3. Wiederholen Sie die Prozedur fur das andere Vorderrad.

Werte auf der Spurlehre
Jede der auf der Spurlehre eingravierten Markierungen steht fir einen Spurwert von jeweils 1°.
Sie sollten in der Lage sein eine Einstellung mit der Genauigkeit von 0,5° vornehmen zu kdnnen.

MESEN DER HINTEREN SPUR

1. Platzieren Sie die Spurlehre auf den hinteren Einstellehren wenn sich das Fahrzeug im Setup-System befindet.

Die Stifte auf den Oberseiten der Einstelllehren greifen in die gefrasten Aussparungen in der Spurlehre.

2. Zum Ablesen des Wertes fur ein Hinterrad schieben Sie die Spurlehre so weit zur anderen Seite, bis der obere Stift der Einstelllehre das
Ende des Schlitzes in der Spurlehre beriuihrt. Lesen Sie nun den Wert fiir die Spur auf der Spurlehre ab. Die schwarze Linie auf der Oberseite
der Einstellehren zeigt auf einen der in die Spurlehre eingravierten Werte.

3. Wiederholen Sie die Prozedur fur das andere Hinterrad.

Werte auf der Spurlehre

Jede der auf der Spurlehre eingravierten Markierungen steht fir einen Spurwert von jeweils 1°.
Sie sollten in der Lage sein eine Einstellung mit der Genauigkeit von 0,5° vornehmen zu kdnnen.

EINSTELLEN DER SPUR
Stellen Sie die vordere und hintere Spur mit Hilfe der vorderen Spurstangen und den Drehkugeln in den hinteren Achsschenkelen ein.

WICHTIG: Nehmen Sie jeweils gleiche Einstellungen auf der rechten und linken Seite vor.

EINSTELLEN DER VORDEREN SPUR

Stellen Sie die vordere Spur ein, indem Sie die Lange der vorderen Spurstangen verandern.
- Die Vorderrader zeigen nach INNEN (weniger Nachspur): VERLANGERN Sie die Spurstangen gleichmafig
 Die Vorderrader zeigen nach AUSSEN (mehr Nachspur): VERKURZEN Sie die Spurstangen gleichmafig

HINWEIS: Die vordere Spur wird ebenfalls durch Veranderungen an der vorderen Spurbreite beeinflusst.
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EINSTELLEN DER HINTEREN SPUR

Stellen Sie die hintere Spur mit Hilfe der beiden unteren Drehkugeln in den hinteren Achsschenkelen ein. Die Drehkugeln missen gleich, jedoch
in entgegengesetzter Richtung eingestellt werden.

* MEHR Vorspur hinten (Hinterrédder zeigen mehr nach innen ): Drehen Sie die vordere untere Drehkugel HINEIN und drehen Sie die hintere
untere Drehkugel um das gleiche MaR HERAUS.

* WENIGER Vorspur hinten (Hinterrader zeigen weniger nach innen ): Drehen Sie die vordere untere Drehkugel HERAUS und drehen Sie
die hintere untere Drehkugel um das gleiche Maf? HINEIN.

WICHTIG:
Stellen Sie sicher, dass Sie die hinteren unteren Drehkugeln jeweils gleich in die entgegengesetzte Richtung verdrehen, da
andernfalls die Sturzeinstellung beeinflusst wird.

STABILISATOREN

Stabilisatoren werden dazu benutzt, um die Seitenfiihrungskrafte eines Fahrzeugs zu beeinflussen. Sie kdnnen ebenfalls in Kombination mit
einer weicheren Federrate verwendet werden, um die Rollneigung des Chassis in der Kurvenmitte zu reduzieren und damit das Fahrzeug
besser auf unebene Strecken abstimmen zu kénnen

Stabilisatoren wirken der Rollneigung des Chassis entgegen und verlagern hierbei Radlasten von den kurveninneren zu den kurvenauf3eren
Radern. Je hérter der Stabilisator ist, desto mehr Radlast wird vom kurveninneren zum kurvenduf3eren Rad verlagert. Da jedoch das
kurvenauBere Rad nicht in der Lage sein wird, die gesamte zusétzliche Radlast in Haftung umzusetzen, wird sich die Summe der Haftung
beider Rader reduzieren. Hierbei wird die Balance des Fahrzeugs zur jeweils anderen Achse verlagert.

Ein harterer Stabilisator an einer bestimmten Achse (vorne oder hinten) reduziert die Haftung dieser Achse und erhdht die Haftung der anderen
Achse.

Die insgesamt verfligbare Haftung eines Fahrzeugs kann nicht verandert, das Fahrzeug jedoch durch die Verteilung der Radlasten
ausbalanciert werden. Stabilisatoren sind ein nitzliches Hilfsmittel zum Veréandern der Balance.

Die Steifigkeit des Chassis spielt fur die Wirksamkeit der Stabilisatoren eine wichtige Rolle. Ein steiferes Chassis lasst das Fahrzeug besser auf
Veranderungen an den Stabilisatoren ansprechen.

Auswirkungen von Veranderungen an den Stabilisatoren

VORDERER STABILISATOR HINTERER STABILISATOR

Der vordere Stabilisator beeinflusst in der Hauptsache die Lenkung Der hintere Stabilisator beeinflusst in der Hauptsache die Lenkung

ohne Last am Kurveneingang. unter Last, sowie die Stabilitét in der Kurvenmitte und am
Kurvenausgang.

» Reduziert die Rollneigung des Chassis.

» Reduziert den Gripp an der Hinterachse (mehr Gripp
vorne).

* Mehr Lenkung unter Last.

» Schnelleres Ansprechen auf Lenkbefehle in
schnellen Schikanen.

» Reduziert die Rollneigung des Chassis.

» Reduziert den Gripp an der Vorderachse (mehr
Harter Gripp hinten). Harter
* Mehr Lenkung ohne Last am Kurveneingang.
» Schnelleres Ansprechen auf Lenkbefehle.

 Erhoht die Rollneigung des Chassis.

» Erhéht den Gripp an der Vorderachse (weniger
Weicher Gripp hinten). Weicher
» Weniger Lenkung ohne Last am Kurveneingang.
» Langsameres Ansprechen auf Lenkbefehle.

 Erhoht die Rollneigung des Chassis.

» Erhéht den Gripp an der Hinterachse (weniger Gripp
vorne).

* Weniger Lenkung unter Last.

EINSTELLEN DER STABILISATOREN

EINSTELLEN DES VORDEREN STABILISATORS

* WEICHESTE Einstellung des vorderen Stabilisators: Verdrehen Sie beide Schwerter so, dass die flachen Seiten horizontal stehen.
* HARTESTE Einstellung des vorderen Stabilisators: Verdrehen Sie beide Schwerter so, dass die flachen Seiten vertikal stehen.

Sie kdnnen den vorderen Stabilisator in jede beliebige Einstellung zwischen der weichsten und héartesten Position bringen, indem Sie den
Einstellwinkel entsprechend anpassen.

WICHTIG: Stellen Sie sicher, dass beide Schwerter des vorderen Stabilisators gleich eingestellt sind.
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EINSTELLEN DES HINTEREN STABILISATORS

Verstellen Sie den hinteren Stabilisator, indem Sie die obere Drehkugel auf dem Stabidraht verschieben:
* WEICHERER hinterer Stabilisator: Verschieben Sie die Kugel nach aul3en zum Ende des Drahtes.
« HARTERER hinterer Stabilisator: Verschieben Sie die Kugel vom Ende des Drahtes nach innen.

#333420 #333422 #333424 #333426
2,0 mm 2,2 mm 2,4 mm 2,6 mm
WEICH HART

Sie kdnnen die Harte des hinteren Stabilisators ebenfalls dadurch verwenden,
indem Sie Stabilisatoren mit unterschiedlichen Drahtstarken verwenden:

« WEICHERER hinterer Stabilisator: Dinnerer Draht

« HARTERER hinterer Stabilisator: Dickerer Draht

TWEAK

Ein ,vertweaktes" Fahrzeug ist nicht ausbalanciert und entwickelt beim Bremsen und Beschleunigen die Tendenz nach einer Seite zu ziehen.
Tweak wird hervorgerufen durch ungleiche Radlasten an einer bestimmten Achse. Nach der Fahrwerkseinstellung sollten Sie das Fahrwerk auf
Tweak hin Uberprifen.

Die hier beschriebene Methode zur Beseitigung des Tweaks setzt eine sehr ebene Einstellflache voraus (so wie die HUDY Einstellplatte). Fir
eine genauere Messung und Beseitigung des Tweaks empfehlen wir jedoch die Verwendung der HUDY Tweak Station, die auch tber
weiterflhrende Informationen zur Beseitigung des Tweaks verflgt.

MASSNAHMEN GEGEN TWEAK

Es gibt einige Dinge die Sie prifen kdnnen wenn lhr Fahrzeug vertweakt ist.
Prifen Sie die folgenden Bereiche in dieser Reihenfolge:

« Flachheit des Chassis

« Einstellung der Ausfederwegbegrenzer
 StoRRdampferlange und Dampfung

» schwergangige Teile

» Vorspannung der Dampferfedern

« Stabilisatoren

FLACHHEIT DES CHASSIS

Ein verdrehtes Chassis wird zwangslaufig zu einem vertweakten Fahrzeug fiihren. Da das Chassis der zentrale Befestigungspunkt fur alle
Aufhéangungskomponenten ist, wird ein verdrehtes Chassis eine nicht ausbalancierte Aufhangung zu Folge haben.

Entfernen Sie zur Kontrolle des Chassis die Rader und entfernen Sie die Fahrwerksfedern.

Stellen Sie das Chassis auf eine kpl. ebene Flache (wie z.B. die HUDY Einstellplatte) und prifen Sie, ob das Chassis von einer Seite zur
anderen kippen kann. Bereits eine leichte Verdrehung im Chassis kann zu einem vertweakten Fahrzeug fiihren.

EINSTELLUNG DER AUSFEDERWEGBEGRENZER
Prifen Sie die Ausfederwegbegrenzer und stellen Sie sicher, dass diese an der rechten und linken Fahrzeugseite gleich eingestellt sind.
Weitere Informationen zu diesem Thema finden Sie unter dem Punkt ,Ausfederwegbegrenzer*.

STOSSDAMPFERLANGE UND DAMPFUNG

Prifen Sie die Lange der Dampfer und deren Dampfung, um sicher zu stellen, dass diese an der rechten und linken Fahrzeugseite gleich sind.
In der Regel stellen Sie die Lange der Dampfer ein, indem Sie die unteren Kugelpfannen auf der Kolbenstange verdrehen. Die Verstellung der
Dampfung héngt von der Art des Dampfers ab.

SCHWERGANGIGE TEILE

Stellen Sie sicher, dass alle Teile der Aufhangung leichtgangig sind und nicht klemmen. Dies betrifft die Querlenker und Drehachsen,
Drehkugeln, Kugelpfannen usw..

20




MESSEN & KORRIGIEREN VON TWEAK
Messen und korrigieren Sie den Tweak des Chassis indem Sie zuerst die Federvorspannung und anschlieRend die Stabilisatoren einstellen.

ERSTE SCHRITTE SETUP-KOMPONENTEN

Das Fahrzeug wie folgt vorbereiten: Die folgenden Setup-Komponenten verwenden:

« StoRdampfer: Montieren Sie die Dampfer

« Stabilisatoren: Hangen Sie (zu Beginn) den vorderen und hinteren
Stabilisator aus. » Gerade Einstellplatte
« Rader: Montieren Sie die Rader. Der Reifendurchmesser sollte
vorne 59mm und hinten 60mm betragen.

KORRIGIEREN DES HINTEREN TWEAKS — SCHRITT 1: FEDERVORSPANNUNG
Ermitteln Sie ob die Hinterachse des Fahrzeugs vertweakt ist indem Sie die Vorderachse uberprifen.
Korrigieren Sie Tweak in der hinteren Aufhangung indem Sie die Federvorspannung der VORDEREN Federn anpassen.

1. Heben und senken Sie das Fahrzeug im vorderen Bereich einige Male um einige cm damit sich das Fahrwerk “setzen” kann.

2. Platzieren Sie ein spitzes Werkzeug von unten mittig am Chassis, um es damit VORNE anzuheben. Wenn ein VORDERRAD vor dem
anderen von der Einstellflache abhebt ist die Federvorspannung an der HINTERACHSE des Fahrzeugs asymmetrisch eingestellt.

3. Stellen Sie die Federvorspannung der HINTEREN Federn so ein, dass beide Vorderrader gleichzeitig von der Einstellflache abheben.
Erhohen Sie die Federvorspannung an der hinteren Feder diagonal zu dem Vorderrad, welches zuerst vom Boden abgehoben hat und
reduzieren Sie die Federvorspannung der anderen Feder.

Stellen Sie beide hinteren Federn in umgekehrter Richtung gleich ein, da Sie andernfalls die Bodenfreiheit verandern.

Beispiel: ERHOHEN Sie die Vorspannung der linken hinteren Feder wenn das rechte Vorderrad zuerst abhebt und REDUZIEREN Sie die
Vorspannung der rechten hinteren Feder um das gleiche Maf3 in umgekehrter Richtung.

KORRIGIEREN DES HINTEREN TWEAKS — SCHRITT 2: STABILISATOREN

Hangen Sie den hinteren Stabilisator wieder ein nachdem Sie den hinteren Tweak durch die Einstellung der Federvorspannung korrigiert haben.
Uberpriifen Sie den Tweak nun erneut und korrigieren Sie ihn durch Verstellen der Anlenkgestéange des hinteren Stabilisators.

4. Hangen Sie den hinteren Stabilisator wieder ein.

5. Platzieren Sie ein spitzes Werkzeug von unten mittig am Chassis um es damit VORNE anzuheben. Wenn ein VORDERRAD vor dem
anderen von der Einstellflache abhebt, ist der Stabilisator an der HINTERACHSE des Fahrzeugs asymmetrisch eingestellt

6. Verstellen Sie die Lange der Anlenkgestange des hinteren Stabilisators bis beide Vorderrader gleichzeitig von der Einstellflache abheben.
VERLANGERN Sie das Anlenkgestinge diagonal zu dem VORDERRAD, welches zuerst vom Boden abgehoben hat und verkiirzen Sie das
Anlenkgestange auf der anderen Seite.

Verstellen Sie beide Anlenkgestange in umgekehrter Richtung in gleichem MaR3.

Beispiel: VERLANGERN Sie das linke hintere Anlenkgestange wenn das rechte Vorderrad zuerst abhebt und VERKURZEN Sie das rechte
hintere Anlenkgestange um das gleiche Maf in umgekehrter Richtung.
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KORRIGIEREN DES VORDEREN TWEAKS — SCHRITT 1: FEDERVORSPANNUNG

Ermitteln Sie ob die VORDERACHSE des Fahrzeugs vertweakt ist indem Sie die HINTERACHSE uberprifen.
Korrigieren Sie Tweak in der vorderen Aufhdngung indem Sie die Federvorspannung der HINTEREN Federn anpassen.

1. Heben und senken Sie das Fahrzeug im vorderen Bereich einige Male um einige cm, damit sich das Fahrwerk “setzen” kann.

2. Platzieren Sie ein spitzes Werkzeug von unten mittig am Chassis um es damit HINTEN anzuheben. Wenn ein HINTERRAD vor dem anderen
von der Einstellflache abhebt, ist die Federvorspannung an der VORDERACHSE des Fahrzeugs asymmetrisch eingestellt.

3. Stellen Sie die Federvorspannung der VORDEREN Federn so ein, das beide Hinterrader gleichzeitig von der Einstellflache abheben.
Erhdhen Sie die Federvorspannung an der vorderen Feder diagonal zu dem Hinterrad welches zuerst vom Boden abgehoben hat und
reduzieren Sie die Federvorspannung der anderen Feder.

Stellen Sie beide vorderen Federn in umgekehrter Richtung gleich ein, da Sie andernfalls die Bodenfreiheit verandern.

Beispiel: ERHOHEN Sie die Vorspannung der linken vorderen Feder wenn das rechte Hinterrad zuerst abhebt und REDUZIEREN Sie die
Vorspannung der rechten vorderen Feder um das gleiche Maf3 in umgekehrter Richtung.

KORRIGIEREN DES VORDEREN TWEAKS — SCHRITT 2: STABILISATOREN

Hangen Sie den vorderen Stabilisator wieder ein nachdem Sie den vorderen Tweak durch die Einstellung der Federvorspannung korrigiert
haben. Uberpriifen Sie den Tweak nun erneut und korrigieren Sie ihn durch Verstellen der Einstellexzenter des vorderen Stabilisators.

4. Hangen Sie den vorderen Stabilisator wieder ein.
5. Platzieren Sie ein spitzes Werkzeug von unten mittig am Chassis um es damit HINTEN anzuheben. Wenn ein HINTERRAD vor dem anderen
von der Einstellflache abhebt ist der Stabilisator an der VORDERACHSE des Fahrzeugs asymmetrisch eingestellt

6. Losen Sie die Madenschrauben in der rechten und linken vorderen Stabiaufnahme Verstellen Sie einen oder beide Einstellexzenter des

vorderen Stabilisators bis beide Hinterrader gleichzeitig von der Einstellflache abheben.
Ziehen Sie die beiden Sicherungsschrauben fir die Einstellexzenter wieder fest.
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Shim for flywheel spacing >> Scheibe zum Unterlegen des Schwungrades
Flywheel >> Schwungrad

Engine >> Motor

Clutch Flyweights >> Fliehgewichte

Clutch Nut >> Kupplungsmutter

Clutch Disk >> Druckscheibe

Clutch Shoe >> Kupplungsbelag

Clutch Spring >> Kupplungsfeder

Clutch Preload Collar >> Mutter zur Einstellung der Kupplungsfeder

Clutch Spring Cup >> Federaufnahme

Inner Ball-bearing (5x10x4) >> inneres Kugellager (5x10x4)

XCA Pinion Gear (2nd) >> XCA Zahnrad (2.Gang)

XCA Pinion Gear (1st ) >> XCA Zahnrad (1. Gang)

Outer Ball-bearing (5x8x2.5) >> auf3eres Kugellager (5x8x2.5)
Thrustbearing Assembly >> Drucklagereinheit

Thrustbearing Collar >> Drucklager-Fuhrungshiilse

Clutchbell >> Kupplungsglocke

Shim for endplay adjustment >> Scheibe zur Einstellung des Endspiels
Shim for clutch gap adjustment >> Scheibe zur Einstellung des Kupplungsspiels

Die XCA (XRAY Centrifugal-Axial) Kupplung muss vor der ersten Fahrt mit dem Fahrzeug sorgféltig eingestellt werden. Eine ordnungsgeman
eingestellte Kupplung hat sehr grof3en Einfluss auf die Leistungsfahigkeit und Fahrbarkeit des NT1.

Es ist wichtig zu erwahnen, dass sehr viele Faktoren Einfluss auf die Leistungsfahigkeit des Motors und der Kupplung haben. Faktoren wie eine
korrekte Motoreinstellung, richtige Montage der Kupplung, Kupplungsspiel und das Endspiel der Kupplung kénnen die Leistungsfahigkeit jeweils
sehr stark beeinflussen.

An der XCA Kupplung kdnnen drei Einstellungen vorgenommen werden: Vorspannung der Kupplungsfeder, Kupplungsspiel und das Endspiel
der Kupplungsglocke. Jede dieser Einstellungen wird unabhangig von den anderen Einstellungen vorgenommen.

* Die Vorspannung der Kupplungsfeder wird mit Hilfe der Mutter zur Einstellung der Kupplungsfeder vorgenommen.

» Das Kupplungsspiel und Endspiel der Kupplungsglocke wird mit Hilfe der verschiedenen Scheiben eingestellt.

MONTAGE UND PFLEGE DER XCA KUPPLUNG

Bei der Montage der XCA Kupplung ist es im Sinne einer optimalen Funktion und hohen Lebensdauer besonders wichtig, dass die richtige
Anzahl an Scheiben unterlegt wird. Eine falsch montierte Kupplung kann Gbermagigen Schlupf verursachen, einen zu friilhen oder zu spaten
Eingriffspunkt, einen absterbenden Motor, sowie einen friihzeitigen Defekt der Kupplung hervorrufen.

SCHMIEREN UND OLEN

Das Drucklager der XCA Kupplung sollte spatestens nach 30 Minuten und wenn Sie auf schmutzigen Strecken oder oft neben der Strecke
fahren sogar noch 6fter neu geschmiert werden. Wir raten zum Gebrauch eines zéhen, gut anhaftenden Schmierfetts wie z.B. Graphitfett. Die
Kugellager der XCA Kupplung sollten regelmafig mit einem hochwertigen leichten Kugellagerdél gedlt werden. Die Kugellager sind tber langere
Zeitrdume groRer Hitze ausgesetzt und entwickeln die Tendenz nach kurzer Zeit zu “rosten” (was zu einem Defekt fihren kann, wenn sie nicht
geolt werden).

MONTAGE DES DRUCKLAGERS

Das Drucklager verfligt Gber zwei Druckscheiben — eine mit gréReren, die andere mit kleineren Abmessungen.
Die groR3ere Scheibe MUSS in Richtung des Schwungrads montiert werden.

WICHTIGER WARNHINWEIS:
Es ist sehr wichtig ein korrektes Spiel der Kupplung und Endspiel der Kupplungsglocke einzustellen, da Sie andernfalls einen
fruhzeitigen Defekt des Drucklagers und des Motors riskieren.
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UNTERLEGEN DES SCHWUNGRADES

Bei der Montage der XCA Kupplung auf dem Motor muss das Schwungrad mit Hilfe von Scheiben unterlegt werden, damit die Kurbelwelle um
das richtige Maf3 hervorsteht. Hierdurch werden andere Einstellungen wie die Vorspannung der Kupplungsfeder, das Kupplungsspiel und das
Endspiel der Kupplungsglocke beeinflusst.

EINSTELLEN DES ABSTANDES DES SCHWUNGRADES

Schwungrad — Grundeinstellung: Die Kurbelwelle ragt um +9,0mm aus der Kupplungsmutter hervor.

Unterlegen Sie Scheiben mit groRem Durchmesser hinter dem Konus des Schwungrades, so dass die Kurbelwelle um +0,9mm aus der
Kupplungsmutter hervorsteht.

VORSPANNUNG DER KUPPLUNGSFEDER

Die Vorspannung der Kupplungsfeder beeinflusst den Punkt an dem die Kupplung greift und wird veréndert, indem die Mutter zur Einstellung
der Vorspannung herein oder heraus gedreht wird.

AUSWIRKUNGEN VON VERANDERUNGEN AN DER KUPPLUNGSFEDER

Weniger Vorspannung  Fruheres Einkuppeln

(lockere Einstellmutter)  Besser auf rutschigen Strecken

Mehr Vorspannung » Spateres Einkuppeln

(festere Einstellmutter) » Besser auf ebenen Strecken mit viel Haftung

EINSTELLEN DER KUPPLUNGSFEDER
Vorspannung der Kupplungsfeder — Grundeinstellung: 10 ~ 11 mm vom Ende der Kurbelwelle

Stellen Sie die Mutter zur Einstellung der Vorspannung in der Grundeinstellung auf einen Wert von 10 ~ 11 mm gemessen vom Ende der
Kurbelwelle bis zur Oberseite der Einstellmutter ein.
Dies ist lediglich eine Grundeinstellung und die endgiiltige Einstellung muss auf der Strecke erfolgen.

Stellen Sie die Vorspannung der Kupplungsfeder ein, indem Sie die Einstellmutter fester drehen oder I6sen.

Einstellen der Vorspannung ohne Demontage (an der Strecke)

Nach erfolgter Grundeinstellung wahrend des Zusammenbaus kénnen Sie die Vorspannung der Kupplungsfeder einfach an der Strecke
einstellen ohne hierzu das Fahrzeug oder die Kupplung zerlegen zu missen.

1. Stellen Sie sicher, dass der Motor nicht mehr lauft.

2. Suchen Sie das kleine Loch in der Kupplungsglocke neben dem 2. Gang-Ritzel.

3. Drehen Sie das Schwungrad bis Sie durch das Loch in der Kupplungsglocke den Schlitz in der Mutter zur Einstellung der Kupplungsfeder
sehen kénnen.

4. Fuhren sie einen kleinen Inbusschlissel durch das Loch bis in den Schlitz der Einstellmutter.

5. Halten Sie den Inbusschlissel so fest, dass sich die Mutter nicht bewegen kann und verdrehen Sie dann das Schwungrad um die Mutter
zu l6sen oder fest zu ziehen.

Weniger Vorspannung (Einstellmutter I6sen) Schwungrad im Uhrzeigersinn drehen

Mehr Vorspannung (Einstellmutter festdrehen) Schwungrad gegen den Uhrzeigersinn drehen
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KUPPLUNGSSPIEL

Beim Kupplungsspiel handelt es sich um den Weg, welchen der Kupplungsbelag zurticklegt bevor er die Kupplungsglocke beruhrt. Hiervon wird
starker die Art WIE die Kupplung einkuppelt als der Punkt WANN die Kupplung einkuppelt beeinflusst.

Das Kupplungsspiel muss eingestellt werden BEVOR das Endspiel der Kupplungsglocke eingestellt wird und wird vorgenommen wenn lediglich
das aulRere (kleinere) Kugellager und das Drucklager montiert sind; Montieren Sie hierzu NICHT das innere (kleinere) Kugellager.

AUSWIRKUNGEN VON VERANDERUNGEN DES KUPPLUNGSSPIELS

» Harteres Einkuppeln

» Schlagartigere Beschleunigung

» Besser auf gro3en Strecken oder Bahnen mit viel Haftung

« Erhoht die Belastung auf die Kupplungsteile und besonders auf das Drucklager

GrolReres Kupplungsspiel

» Weicheres Einkuppeln

» Sanftere Beschleunigung

* Besser auf engen Strecken oder Bahnen mit wenig Haftung

» Kann zu einem absterbenden Motor oder einem friihzeitigen Defekt der Kupplung flhren

Kleineres Kupplungsspiel

EINSTELLEN DES KUPPLUNGSSPIELS
Kupplungsspiel — Grundeinstellung: 0,6-0,7mm

Auf den hier gezeigten Bildern ergibt sich das Kupplungsspiel aus der Differenz zwischen den Werten A und B.

Das Kupplungsspiel wird eingestellt, indem Scheiben (mittlere GréRRe) vor dem Drucklager auf der Flihrungshiilse platziert werden.
1. Montieren Sie nur die Kupplungsglocke mit dem vorderen Lager (klein) und der Drucklagereinheit auf der Kurbelwelle des Motors;
Montieren Sie NICHT das innere Kugellager (grof3).

2. Drucken Sie die Kupplungsglocke auf den Kupplungsbelag und messen Sie dann den Abstand A wie angegeben.

3. Ziehen Sie die Kupplungsglocke vom Belag weg nach vorne und messen Sie dann wie angegeben den Abstand B.

4. Das Kupplungsspiel errechnet sich aus der Subtraktion der Werte A-B; Das Spiel in der Grundeinstellung betragt 0,6-0,7mm

Die bendtigte Dicke der Scheiben zur korrekten Einstellung des Spiels konnen Sie sehr einfach berechnen.
Bendtigte Dicke der Scheiben (in mm)=A-B-0,7

Beispiel:
Verwenden Sie zum Beispiel die Werte A=5,5mm, B=4,5mm
Dicke der Scheiben = 5,5-4,5-0,7=0,3mm

5. Platzieren Sie zuerst die richtige Menge an Scheiben direkt auf der Filhrungshiilse des Drucklagers und danach (wie gezeigt) die
Drucklagereinheit.

ENDSPIEL DER KUPPLUNGSGLOCKE

Das Endspiel der Kupplungsglocke ist der Weg, um welchen sich die Glocke auf der Kurbelwelle bewegen kann. Das Endspiel sollte auf einen
minimalen Wert eingestellt werden und dabei sollte sich die Glocke frei und ohne zu klemmen drehen kénnen.

Das Endspiel muss NACH der Einstellung des Kupplungsspiels eingestellt werden und wird bei kpl. montierter Kupplung angepasst (incl. aller
Lager, Scheiben usw.).

AUSWIRKUNGEN VON UBERMASSIGEM ENDSPIEL DER KUPPLUNGSGLOCKE

Wenn die Kupplung auskuppelt besteht zwischen den Scheiben des Drucklagers ein gewisser Abstand. Wenn die Kupplung einkuppelt
bewegen sich die Scheiben weiter nach vorne bevor sie zusammengedriickt werden. Bei dieser Vorwéartsbewegung wird eine gro3ere Kraft
aufgebaut, so dass das Drucklager plétzlich einer starkeren Belastung ausgesetzt ist.

Ein zu groRes Endspiel der Kupplungsglocke kann zu einem vorzeitigen Verschleil3 des Drucklagers und nachfolgend zu dessen Defekt fuhren.
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EISNTELLEN DES ENDSPIELS DER KUPPLUNGSGLOCKE
Endspiel der Kupplungsglocke — Grundeinstellung: minimal (0,05 ~ 0,15mm)

Stellen sie das Endspiel der Kupplungsglocke auf einen minimalen Wert ein (0,05 ~ 0,15mm), so dass lediglich eine ganz leichte Bewegung
fuhlbar ist. Die Kupplungsglocke sollte sich frei drehen kénnen.

1. Stellen Sie das Kupplungsspiel ein bevor Sie das Endspiel der Glocke anpassen.
2. Entfernen Sie die Drucklagereinheit und die Kupplungsglocke (inklusive aller Kugellager).

3. Druicken/ziehen Sie die Kupplungsglocke auf der Kurbelwelle hin und her um das axiale Endspiel zu messen.
Es sollte eine minimale Bewegung méglich sein (0,05 ~ 0,15mm).

4. Entfernen Sie die Drucklagereinheit und die Kupplungsglocke (incl. aller Kugellager) sofern ibermafiges Endspiel vorhanden sein sollte und
platzieren Sie Scheiben (klein) auf dem Ende der Kurbelwelle so wie gezeigt vor der Kupplungsmutter.

5. Montieren Sie die Kupplung wieder.

6. Wiederholen Sie die Schritte 3-5 bis ein minimales Endspiel vorhanden ist.

7. Drehen Sie die Kupplungsglocke. Sie sollte sich frei drehen lassen ohne zu klemmen oder schwergéngig zu sein.
KUPPLUNGSBELAGE

XRAY bietet verschiedene Kupplungsbelage fur die XCA Kupplung an um den Verschlei3 und die Haltbarkeit sowie die Charakteristik der
Kupplung verandern zu kénnen.

AUSWIRKUNGEN VON VERSCHIEDENEN KUPPLUNGSBELAGEN

#338574 Kupplungsbelag — Weil3 #338575 Kupplungsbelag — Gelb
* weicheres Material « harteres Material

» mehr Biss am Anfang, jedoch mehr Schlupf « weniger Schlupf

» mehr Verschleild « weniger Verschleil

2-GANG GETRIEBE

Der NT1 verfugt tber ein 2-Gang Getriebe, welches eine explosive Beschleunigung und hohe Endgeschwindigkeiten ermdglicht.

Das 2-Gang Getriebe wird tber die Fliehkraft gesteuert. Der 1. Gang treibt Uber das Freilauflager die Getriebewelle an, welche wiederum die
vordere und hintere Kraftibertragung antreibt. Bei einer bestimmten Drehzahl der Getriebewelle Uberwinden die Schaltbacken die Federkraft
und bewegen sich nach auf3en, wo sie schlie3lich die 2. Gangglocke berthren und einen Kraftschluss aufbauen und somit den 2. Gang
einlegen; Der 1. Gang kann sich nun auf dem Freilauflager frei drehen.

Wenn die Geschwindigkeit reduziert wird Uberwiegt die Federkraft ab einem bestimmten Punkt die Fliehkraft und zieht die Schaltbacken wieder
in Richtung der Getriebewelle zuriick und legt damit wieder den 1. Gang ein.

Beim 2 Gang Getriebe des NT1 kann der Schaltpunkt und der Abstand der Schaltbacken eingestellt werden:

* Die Schrauben zur Einstellung des Schaltpunktes beeinflussen wann das Getriebe zwischen dem 1. und 2. Gang schaltet

* Die Schrauben zur Einstellung des Abstandes der Schaltbacken beeinflussen den Abstand der Schaltbacken zur 2. Gangglocke.

SCHALTPUNKT

Das 2 Gang Getriebe verfiigt Gber Einstellschrauben auf die eine Federkraft ausgetibt wird und mit deren Hilfe eine Feineinstellung des
Schaltpunktes vorgenommen werden kann.

Die Bestimmung des optimalen Schaltpunktes geschieht in der Hauptsache durch Beobachten des Fahrzeugs beim Fahren auf der Strecke.
Sie sollten eine Veranderung des Motorklangs horen kénnen wenn das Getriebe vom 1. in den 2. Gang schaltet.

Bei der Einstellung des Schaltpunktes sind drei Erwagungen in Betracht zu ziehen:

* Wann soll geschaltet werden:

Abhangig vom Drehmoment/Leistung des Motors. Der Schaltpunkt sollte vor dem Punkt liegen an welchem der Motor anféangt Leistung zu
verlieren.

* Wo soll geschaltet werden:

Abhangig von der Streckencharakteristik. Das Getriebe sollte nicht unmittelbar vor schwierigen Kurven oder Passagen schalten — dies fiihrt zu
Instabilitat und der Tendenz Uber diese Kurven hinauszuschieRen, oder diese Passagen falsch zu durchfahren. Stellen Sie den Schaltpunkt so
ein, dass das Fahrzeug auf der entsprechenden Strecke einfach zu fahren ist.

» Getriebeuntersetzung:

Die Getriebeuntersetzung hat Einfluss auf den Schaltpunkt. Idealerweise sollte der Motor problemlos in seinem optimalen Leistungsbereich
bleiben wenn vom 1. in den 2. Gang geschaltet wird. Dies ist verbunden mit Experimentieren und einer gewissen Erfahrung.
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Friherer Schaltpunkt « friheres Schalten in den 2. Gang

(Schrauben lockern) * Niedrigere Drehzahl und nicht so lauter Motorklang vor dem Schaltpunkt
Spéaterer Schaltpunkt * spéateres Schalten in den 2. Gang

(Schrauben hineindrehen) » Hohere Drehzahl und lauterer Motorklang vor dem Schaltpunkt

EISNTELLEN DES SCHALTPUNKTS

Schrauben zur Einstellung des Schaltpunkts — Die Einstellschrauben dirfen nicht hervorstehen.
Grundeinstellung : Oberkanten der Schrauben sind blindig

mit der Oberkante der Bohrung. Die Oberkanten der

Schrauben sollten biindig
mit der Oberkante der
Bohrung sein.

Stellen Sie die beiden Schrauben zur Einstellung der
Federvorspannung in der Grundeinstellung so sein, dass
die Oberkanten der Schrauben biindig sind mit den unteren
Kanten der Bohrung. Beide Schrauben miissen gleich
eingestellt werden.

Mit den beiden Schrauben zur Einstellung der
Federvorspannung kdnnen Sie den Schaltpunkt
beeinflussen.

* SPATER schalten: Drehen Sie beide Schrauben
gleichmaRig HINEIN.

« FRUHER schalten: Drehen Sie beide Schrauben

gleichméaRig HERAUS. Ziehen Sie die Schrauben zur Einstellung des
Spaltmalies nicht zu fest an. Drehen Sie diese nur

WICHTIG: Nehmen Sie an beiden Schrauben gleiche so weit fest, bis die Rollen den mittleren

Einstellungen vor. Stahlmitnehmer berthren.

FUR EINEN SPATEREN SCHALTPUNKT FUR EINEN FRUHEREN SCHALTPUNKT

Drehen Sie beide Schrauben gleichméaRig hinein Drehen Sie beide Schrauben gleichmaRig heraus

ABSTAND DER SCHALTBACKEN

Die Schaltbacken des 2-Gang Getriebes verfligen Uiber Schrauben zur Einstellung des Abstandes zwischen den Backen und der 2-Gangglocke.
Stellen Sie den Abstand der Schaltbacken stets auf ein minimales Maf3 ein ohne dass die Backen die 2-Gangglocke beruhren.

Der Abstand der Schaltbacken sollte regelméaRig kontrolliert und eingestellt werden da die Backen einem gewissen Verschleil unterliegen.

EINSTELLEN DES ABSTANDES DER SCHALTBACKEN
Abstand der Schaltbacken — Grundeinstellung: 1/2 Umdrehung lésen (von ganz
fest)

Stellen Sie beim Zusammenbau der Schaltbackeneinheit den Abstand der Backen so
ein, dass beide Backen jeweils gleich weit von der 2-Gangglocke entfernt sind.

1. Montieren Sie die Schaltbackeneinheit und stellen Sie beide Schrauben zur
Einstellung des Backenabstands gleich ein, so dass beide den mittigen Adapter leicht
beruhren. Die Einstellschrauben diirfen NICHT aus den Backen hervorstehen.

2. Platzieren Sie den Stift in der Getriebewelle.

3. Schieben Sie die Schaltbackeneinheit auf die Getriebewelle und platzieren Sie diese
Uber dem Stift.

4. Schieben Sie den 2. Gang auf die Getriebewelle so dass die 2-Gangglocke Uber den
Schaltbacken sitzt.

Zwischen den Schaltbacken und der Innenseite der 2-Gangglocke sollte ein minimaler
Abstand bestehen.

5. Drehen Sie die 2-Gangglocke, bis Sie durch das Loch in der Glocke eine Schraube
zur Einstellung des Abstandes sehen kdnnen.

6. Fuhren Sie einen Inbusschlussel durch das Loch in die Schraube.

7. Drehen Sie die Schraube so weit hinein, bis die Schaltbacke die Innenseite der 2-
Gangglocke bertihrt.

8. Losen Sie die Einstellschrauben um ein halbe Umdrehung (gegen den
Uhrzeigersinn).

9. Wiederholen Sie die Schritte 5-8 fir die andere Backe; achten Sie darauf, die
gleiche Backe nicht ein zweites Mal einzustellen.

10. Drehen Sie den 2. Gang. Er sollte sich frei drehen ohne schwergéngig zu sein.

11. Montieren Sie den 1. Gang.

Stellen Sie den Abstand ein, indem Sie die Schrauben gleichméaRig hinein oder heraus | ZUM VERGROSSERN ZUM VERRINGERN

drehen: DES DES

« GROERER Abstand (Backen weiter von der Glocke entfernt): Drehen Sie beide BACKENABSTANDES BACKENABSTANDES
Einstellschrauben gleichmaflig HERAUS. Beide Schrauben Beide Schrauben

* KLEINERER Abstand (Backen néher zur Glocke): Drehen Sie beide gleichmaRig gleichmaRig
Einstellschrauben gleichmafig HINEIN. herausdrehen hineindrehen.

WICHTIG: Nehmen Sie an beiden Einstellschrauben gleiche Einstellungen vor.
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MULTI-FLEX TECHNOLOGIE™

XRAY'’s innovative Multi-Flex Technologie™ (MFT™) wurde urspringlich fur 1:10 Elektrotourenwagen entworfen und wurde innerhalb der
letzten Jahre zu einem der signifikantesten Meilensteine in der Entwicklung von Tourenwagen.

Das optionale einteilige MFT™ Motorbefestigungssystem fur den NT1 gibt lhnen die Mdglichkeit die Chassissteifigkeit im Bereich des Motors
auf verschiedene Streckenbedingungen und Fahrstile anpassen und einstellen zu kdnnen.

Das zweiteilige Standard-Motorbefestigungssystem wurde entworfen und getestet um ein optimales Maf3 an Chassisflexibilitat fur alle
Streckenbedingungen und Fahrstile zu gewahrleisten. Fur spezielle Rennbedingungen oder Fahrstile kann der mittlere Teil des Chassis durch
die Montage des optionalen einteiligen MFT™ Motorbefestigungssystems, dass Uber zusatzliche vordere und hintere Versteifungsstreben zur
Minimierung des Chassisflex verfligt, zusatzlich versteift werden.

Das einteilige MFT™ Motorbefestigungssystem kann unter Verwendung von zuséatzlichen Kohlefaserstreben, welche an den hinteren
Achsbdcken und/oder neben den vorderen Haltern neben dem Akkupack befestigt werden, im Fahrzeug montiert werden, wodurch eine sehr
steife und feste Plattform entsteht.

AUSWIRKUNGEN VON VERANDERUNGEN AN DER ANPASSEN DER CHASSISHARTE MIT HILFE DES
MFT™ EISNTELLUNG EINTEILIGEN MFT™ MOTORBEFESTIGUNGSSYSTEM
WEICHESTE: SerienmaRige untere Motorbefestigungsbdcke

Serienmalige untere Motorbefestigungsbdcke

Untere MFT™ Motorbefestigungsbocke

HARTESTE: Untere MFT™ Motorbefestigungsbdcke + Versteifungsstreben
Untere MFT™ Motorbefestigungsbdcke + Versteifungsstreben
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ROLLZENTRUM

Ein ,Rollzentrum* ist der theoretische Punkt um den ein Fahrzeug kippt und wird von der Konstruktion des Fahrwerks beeinflusst. Vordere und
hintere Aufhdngung haben normalerweise verschiedene Rollzentren. Die ,Rollachse” ist die gedachte Linie zwischen dem vorderen und
hinteren Rollzentrum.

Wie sehr ein Fahrzeug bei Kurvenfahrt zum Kippen neigt héngt ab von der relativen Position der Rollachse zum Schwerpunkt des Fahrzeugs.
Je naher sich die Rollachse zum Schwerpunkt befindet, desto geringer wird die Rollneigung des Fahrzeugs bei Kurvenfahrt sein.

Ein niedrigeres Rollzentrum erzeugt in der Regel mehr Haftung, da die Rollneigung stérker ist und die kurvendul3eren Rader starker belastet
werden.

Rollzentren haben unmittelbare Auswirkungen auf das Fahrverhalten, wohingegen das Fahrzeug bei Stabilisatoren, Stossdampfern und Federn
zuerst eine Rollneigung entwickeln muss bevor diese einen Effekt bewirken.

GRUNDBERGRIFFE ZUM ROLLZENTRUM

Hier finden Sie einige Grundbegriffe zum Thema Rollzentrum (RC) und Schwerpunkt (CG).

* Das Rollzentrum ist der Punkt, um den ein Fahrzeug rollt.

+ Jede Achse des Fahrzeugs (vorne und hinten) hat ein eigenes Rollzentrum.

» Auf den Schwerpunkt (CG) wirken bei Kurvenfahrt jegliche Kréfte.

* RC und CG befinden sich (Idealerweise) in der Mitte (links-rechts Mitte) des Fahrzeugs.
« Das RC liegt bei Autos vertikal unter dem CG .

« Eine starkere Rollneigung des Chassis erzeugt mehr Haftung.

CG Schwerpunkt

RC Rollzentrum

ROLLZENTRUM WAHREND DER FAHRT

Wahrend der Kurvenfahrt wirkt die Fliehkraft auf den Fahrzeugschwerpunkt, wodurch das Fahrzeug nach auRen gedruckt wird. Hierdurch dreht
sich der Schwerpunkt um das Rollzentrum. Da sich das Rollzentrum unter dem Schwerpunkt befindet, bewirken die Kurvenkréfte dass sich das
Fahrzeug ENTGEGENGESETZT zu ihnen bewegt. Hieraus ergibt sich, dass das Fahrzeug zur Kurvenauf3enseite rollt.

* Wenn das RC weit vom CG entfernt ist (tiefes RC), ergibt sich bei Kurvenfahrt eine gréRere Hebelwirkung des CG auf das RC mit der Folge
einer erhéhten Rollneigung.

» Wenn sich das RC naher am CG befindet (h6heres RC), ergibt sich bei Kurvenfahrt eine kleinere Hebelwirkung des CG auf das RC mit der
Folge einer geringeren Rollneigung.

» Wenn sich das RC direkt oberhalb des CG befindet, ergibt sich bei Kurvenfahrt keinerlei Hebelwirkung des CG auf das RC mit der Folge, dass
keine Rollneigung entsteht.

« Abhangig vom Fahrverhalten kann es sein, dass Sie fiir eine bestimmte Achse eine geringere oder starkere Rollneigung wiinschen. Andern
Sie die Hohe des Rollzentrums um es in Richtung des Schwerpunkts (in jedem Fall ein fester Punkt) oder davon weg zu bewegen.

AUSWIRKUNGEN VON VERANDERUNGEN ROLLZENTRUM

VORDERES ROLLZENTRUM FRONT ROLLZENTRUM EFFEKT

Das vordere Rollzentrum beeinflusst

hauptsachlich die Lenkung unter Last in * Mehr Lenkung unter Last.

der Kurvenmitte und am Kurvenausgang. * Fahrzeug ist trager. _ _
« Geringere Gewichtsverlagerung nach vorne, jedoch mehr Gripp.

Tiefer « GroRRere Rollneigung des Chassis

« Besser auf ebenen, griffigen Strecken mit langen schnellen
Kurven.

* Weniger Lenkung unter Last.

 Fahrzeug ist agiler.

« Starkere Gewichtsverlagerung nach vorne, jedoch weniger Gripp.
« Geringere Rollneigung des Chassis

« Wird verwendet bei viel Gripp zur Reduzierung der Kipptendenz
« Besser auf Strecken mit schnellen Richtungswechseln
(Schikanen).

Hoéher

29



HINTERES ROLLZENTRUM HINTERES ROLLZENTRUM | EFFEKT

Das hintere Rollzentrum beeinflusst alle

Lastzustande in allen Kurvenbereichen. * Mehr Haftung unter Last. _ _ _
« Geringere Gewichtsverlagerung nach hinten, jedoch mehr Gripp.

* Mehr Haftung, geringerer Reifenverschleil3.

Tiefer « GroRRere Rollneigung.

« Wird verwendet zur Reduzierung der Kipptendenz am
Kurveneingang (mehr Gripp hinten).

» Besser auf Strecken mit wenig Haftung.

« Weniger Lenkung unter Last.

« Starkere Gewichtsverlagerung nach vorne, jedoch weniger Gripp.
 Fahrzeug ist agiler.

Hoher « Wird verwendet zur Reduzierung der Kipptendenz in der
Kurvenmitte und am Kurvenausgang.

» Besser auf Strecken mit schnellen Richtungswechseln
(Schikanen).

EINSTELLEN DES ROLLZENTRUMS

Veranderte Einstellungen am vorderen oder hinteren Rollzentrum sind beim NT1 der einfachste Weg um die Haftung in der Kurvenmitte zu
beeinflussen, oder um die Haftung zwischen der Vorder- und Hinterachse auszubalancieren.

» Verwenden Sie auf der rechten und linken Seite des Fahrzeugs jeweils die gleichen Einstellungen.

» Jedes Paar der Rollcenter-Einsétze (an den Enden der Drehachsen) muss die gleiche Position haben.

» Veranderungen an der Einstellung des Rollzentrums haben Einfluss auf mehrere andere Einstellungen des Fahrzeugs, wie z.B. die
Ausfederwegbegrenzer, den Sturz und die Fahrzeughdthe.

Uberpriifen Sie die anderen Einstellungen bei Veranderungen am vorderen oder hinteren Rollzentrum.

EINSTELLEN DES VORDEREN ROLLZENTRUMS

Stellen Sie das vordere Rollzentrum ein, indem Sie die Einsatze fir die vorderen oberen Drehachsen verandern.

AUSWIRKUNGEN AUF DAS VORDERE ROLLZENTRUM Tiefste Hochste
[ ]
[ ]
Position des vorderen oberen Rollcenter-Einsatzes
[ ]
[ ]
+1,5 +0,5 -0,5 -1,5

EINSTELLEN DES HINTEREN ROLLZENTRUMS
Das hintere Rollzentrum kann beim XRAY NT1 auf zwei verschiedene Arten eingestellt werden:
* GROSSE VERANDERUNGEN: Verandern Sie die Einsétze fiir die hinteren unteren Drehachsen.

* FEIEINSTELLUNG: Verandern Sie den inneren und aufReren Befestigungspunkt des hinteren Camberlinks.

GROSSE VERANDERUNGEN AM HINTEREN ROLLZENTRUM

Nehmen Sie groRRe Veranderungen am hinteren Rollzentrum durch Andern der Einsétze fiir die hinteren unteren Drehachsen.

AUSWIRKUNGEN AUF DAS HINTERE ROLLZENTRUM Tiefste Hochste
o
[ ]
Position des hinteren unteren Rollcenter-Einsatzes
[ ]
[ ]
-1,5 -0,5 +0,5 +1,5
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KLEINE VERANDERUNGEN AM HINTEREN ROLLZENTRUM

Nehmen Sie kleine Veranderungen am hinteren Rollzentrum durch Andern der Befestigungspunkte des hinteren oberen Camberlinks vor.

HINTERE ROLLCENTERBRUCKE (innerer Befestigungspunkt des Camberlinks)

Untere Locher Hoheres Rollzentrum hinten
(innen oder auf3en)

Obere Locher Tieferes Rollzentrum hinten
(innen oder auBBen)

HINTERER ACHSSCHENKEL (aulerer Befestigungspunkt des Camberlinks)

MEHR(oder dickere) Hoheres Rollzentrum hinten
Scheiben unter dem Camberlink

WENIGER (oder diinnere) Tieferes Rollzentrum hinten
Scheiben unter dem Camberlink
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STURZVERANDERUNG
Die Sturzveranderung, auch Sturzzunahme genannt, gibt an, wie stark sich der Sturz verandert, wenn die Aufhdngung zusammengedruckt wird.

Die Sturzveréanderung an der Hinterachse kann beim NT1 uber den hinteren oberen Camberlink eingestellt werden, indem sowohl die inneren
und auReren Befestigungspunkte, wie auch die Lange angepasst werden.

Stellen Sie das Fahrzeug zur Messung der Sturzveranderung auf normale Bodenfreiheit ein und messen Sie dann den Sturz mit Hilfe der
Einstelllehren. Driicken Sie nun die Aufhdngung zusammen und messen Sie den Sturz erneut. Der Unterschied zwischen diesen beiden
Sturzwinkeln gibt die Sturzveranderung an.

EINSTELLEN DER STURZVERANDERUNG

Stellen Sie die Sturzveréanderung ein indem Sie die inneren und &uf3eren Befestigungspunkte des hinteren oberen Camberlinks verandern.
* MEHR Sturzveranderung: KURZERER Camberlink
« WENIGER Sturzveranderung: LANGERER Camberlink

Nachdem Sie die Befestigungspunkte des Camberlinks verandert haben, miissen Sie dessen Lange anpassen um eine korrekte
Sturzeinstellung beizubehalten.

Auswirkung auf die

Locher Lange des Camberlinks i«
Sturzveranderung

HINTERE ROLLCENTERBRUCKE (innerer Befestigungspunkt des Camberlinks)

AuRere Locher Kirzer

(oben oder unten) Mehr Sturzveranderung hinten

Innere Lécher Langer

(oben oder unten) Weniger Sturzveranderung hinten

HINTERER ACHSSCHENKEL (auRBerer Befestigungspunkt des Camberlinks)

Inneres Loch Krzer Mehr Sturzverédnderung hinten

Langer

AuReres Loch Weniger Sturzveranderung hinten
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Uber den Ackermann werden die unterschiedlichen Lenkwinkel des kurvenauReren und kurveninneren Rades kontrolliert. Das kurveninnere
Rad verfugt in jeder Kurve stets tiber einen groReren Winkel. Das im Verhaltnis zur Fahrzeuggeschwindigkeit und zum Lenkwinkel von den
Reifen bereitgestellte Grippniveau ergibt eine MaReinheit fur jedes Rad die als Schraglaufwinkel bezeichnet wird.

Fir einige Reifen bendtigen Sie einen gréReren Unterschied im Schraglaufwinkel fir das innere und auBere Rad als fiir andere Reifen.

GroRRe und Geometrie des Servosavers bei XRAY-Fahrzeugen zwingen das kurveninnere Rad einen grof3eren Lenkwinkel als das
kurvenauRere Rad zu beschreiben sobald der Servoram die Neutralstellung in eine der beiden Richtungen verlasst.

Die GréRe des Unterschiedes, auch als Ackermann-Effekt bezeichnet, kann durch den Winkel der Spurstangen die den Servosaver mit den
Achsschenkeln verbinden, beeinflusst werden. Je gerader die Spurstangen zu einander verlaufen, desto groRRer wird der auf das kurveninnere
Rad angewandte Ackermann-Effekt.

Die Schraglaufwinkel funktionieren an jedem Rad unterschiedlich wenn das Fahrzeug langsamer wird im Vergleich dazu wenn eine
Antriebskraft Ubertragen wird und das Fahrzeug von den Rédern nach vorne gezogen wird. Das Ziel bei der Anpassung des Ackermannwinkels
ist, dass das Fahrzeug nach einem Lastwechsel beim Beschleunigen einen gleichméaRigen Kurvenradius beibehalt und hierbei das kurveninnere
Rad nicht zu stark eingeschlagen wird, damit es keinen zu hohen Widerstand aufbaut und stattdessen besser durch die Kurve rollt.

Wenn das Fahrzeug ohne Last gut einlenkt, unter Last jedoch untersteuert, sollten Sie einen gro3eren Ackermannwinkel verwenden und den
Servoweg an lhrem Sender reduzieren. Sofern das Fahrzeug unter Last gut einlenkt und ohne Last untersteuert, oder Sie das kurveninnere Rad
in der Kurvenmitte radieren hoéren, sollten Sie einen geringeren Ackermannwinkel verwenden und den Servoweg an Ilhrem Sender erhdhen.

EINSTELLEN DES ACKERMANNS

Der Winkel der Spurstangen (und damit der Ackerman-Effekt) kann mit Hilfe der inneren Befestigungspunkte auf dem Servosaver verandert
werden. Dies wird durch die Verwendung von Ackermanneinséatzen erreicht.

» Geringster Ackermann-Effekt: Servosavereinsatz mit den Lochern ganz VORNE; Spurstangen am starksten angewinkelt.
» Groflter Ackermann-Effekt: Servosavereinsatz mit den Léchern ganz HINTEN; Spurstangen am wenigsten angewinkelt.

Wir raten zur Verwendung von grofReren Ackermannwinkeln bei geringer Haftung und kleineren Ackermannwinkeln bei guter Haftung.

Ackermanneffekt Geringster Grofter

Einbauposition

des Einsatzes DA BC CB AD

Winkel der Spurstangen Angewinkelt Gerade

Least Ackermann (links angled) > Geringster Ackermannwinkel (Spurstangen angewinkelt)

Most Ackermann (links straighter) > Grof3ter Ackermannwinkel (Spurstangen gerader)
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Der XRAY NT1 wird standardméaRig mit einer Option fir die Hinterachse, sowie zwei Optionen fir die Vorderachse ausgeliefert.
Die Auswahl der Optionen fiir die Vorderachse hangt von den Streckenbedingungen und dem Fahrstil ab.

KEGELRADDIFFERENZIALE

Differenziale ermdglichen es den Radern sich an verschiedenen Seiten einer Achse mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten zu drehen.
Warum ist dies wichtig? Wenn ein Fahrzeug eine Kurve durchfahrt, folgt das auRere Rad einer groReren Kreisbahn als das innere Rad, so dass
es sich schneller drehen muss. Wenn das Differenzial zu stark gesperrt ist, hat dies zur Folge, dass beide Rader gegeneinander um die richtige
Geschwindigkeit ankdmpfen; das Ergebnis ist, dass Haftung verloren geht. Grundsatzlich sollte bei zunehmender Haftung das Differenzial

starker gesperrt sein.

Die serienmaRig mit dem NT1 ausgelieferten Kegelraddifferenziale sorgen fiir einen gleichméagigen Differenzialeffekt und sind sehr langlebig.
Daruber hinaus entsteht aufgrund der Bauform mit Kegelradern im Gegensatz zu Kugeldifferenzialen keinerlei Schlupf.

Kegelraddifferenziale sind einfach einzustellen, da es lediglich eine Abstimmungskomponente gibt — die Viskositat des verwendeten Ols.
Hierdurch ist es sehr einfach Setups mit anderen Fahrern zu vergleichen welche ebenfalls ein Kegelraddifferenzial verwenden.

AUSWIRKUNGEN VON VERANDERUNGEN AN DEN KEGELRADDIFFERENZIALEN

VORDERES KEGELRADDIFFERENZIAL

HINTERES KEGELRADDIFFERENZIAL

Weniger gesperrtes
Differenzial
(diinneres Ol)

» Weniger Untersteuern

» weniger Stabilitat beim Bremsen und

Beschleunigen
» GroRRere Kipptendenz

Weniger gesperrtes
Differenzial
(diinneres Ol)

* Weniger Lenkung unter Last

» Schlechtere Beschleunigung bei guter
Haftung

 Fahrzeug ist weniger berechenbar
(Fahrzeuge mit sehr ,losen” Diffs tendieren
zu starkem Untersteuern unter Last und
Ubersteuern beim Gaswegnehmen am
Kurveneingang)

* Weniger Untersteuern unter Last (snap-
oversteer)

« Weniger Untersteuern beim Einlenken

* Weniger Stabilitéat beim Bremsen

Starker gesperrtes
Differenzial
(dickeres Ol)

* Mehr Untersteuern

e Mehr Stabilitat beim Bremsen und

Beschleunigen
 Geringere Kipptendenz

Starker gesperrtes
Differenzial
(dickeres Ol)

e Mehr Lenkung unter Last

» Bessere Beschleunigung bei guter Haftung
« (Fahrzeuge mit sehr ,losen“ Diffs tendieren
zu starkem Untersteuern unter Last und
Ubersteuern beim Gaswegnehmen am
Kurveneingang)

* Mehr Untersteuern unter Last (snap-
oversteer)

* Mehr Untersteuern beim Einlenken

» Mehr Stabilitat beim Bremsen

EINSTELLEN DER KEGELRADDIFFERENZIALE
Die Differenzialwirkung von Kegelraddifferenzialen wird eingestellt durch die Befiillung des Differenzials mit einem Ol in einer bestimmten

Viskositat.

Die Harte von Differenzialélen wird in der Regel in einer ,Viskositat* angegeben, wobei eine Zahl die Dicke des Ols und den
Durchflusswiderstand beschreibt. Differenzialol mit einer héheren ,Viskositatszahl ” (wie z.B. 100.000 cSt Ol) ist zahflissiger als ein
Differenzialdl mit einer niedrigeren ,Viskositatszahl* (wie z.B. 1000 Ol).

Beim NT1 kommen die neuen in Europa bei einem darauf spezialisierten Hersteller exklusiv fir XRAY produzierten XRAY Premium Silikondle

zum Einsatz.

Jede einzelne Lieferung der Premium Ole ist laborgepriift um stets eine gleich bleibend hohe Qualitét sicher zu stellen. Basierend auf der
Industriegepriiften CST-Einteilung ist es sehr einfach moglich diese neue Linie moderner Hochleistungsole zu unterscheiden und die

Unterschiede zu spuren.

« WENIGER gesperrtes Differenzial: Befilllen Sie das Differenzial mit DUNNEREM Ol
« STARKER gesperrtes Differenzial: Befilllen Sie das Differenzial mit DICKEREM Ol

359330

359340

359350

359360

359380 359392

30.000cSt

40.000cSt

50.000cSt

60.000cSt

80.000cSt 100.000cSt

DUNN
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VORDERE STARRACHSE

Eine vordere Starrachse verbindet beide Rader fest miteinander, so dass sie sich stets mit der gleichen Geschwindigkeit drehen.
Das Fahrzeug erreicht hiermit eine maximale Bremsleistung auf allen vier Radern und ist sehr stabil und einfach zu fahren.

Ohne Last: Weniger Lenkung ohne Last
Unter Last: Mehr Lenkung unter Last
Beste Kombination mit: Hinterem Differenzial

Normalerweise
verwendet auf:

Grof3en, offenen Outdoor-Strecken, Strecken mit Bremszonen, oder bei rutschigen Bedingungen (wenig Haftung)

Vorteile: Bremsen aller vier Rader erlaubt spatere Bremspunkte

Erwagungen:

« Mit weniger Lenkung ohne Last reagiert das Fahrzeug empfindlicher auf Unterschiede im Reifendurchmesser.
Um diese Effekte auszugleichen kdnnen Veranderungen an der Aufhdngung vorgenommen werden (z.B.
Rollzentrum, Federrate der Frontfedern und/oder Dampfung, Dampferposition, oder Nachlauf).

» Geringere Effizienz des Antriebsstrangs (geringere Standzeit). Passt sehr gut zu einem aggressiven Fahrstil.

XRAY MULTI-DIFF™

XRAY MULTI-DIFF™ — VORDERE STARRACHSE

Wird beim optionalen XRAY Multi-Diff™ die Option “Starrachse ” verwendet, so sind beide Antriebswellenmitnehmer durch das innere
Verbindungsstiick und die Blockierstifte starr mit der Freilaufwelle verbunden.
Die Charakteristik bei der Verwendung des XRAY Multi-Diff™ mit der Option “Starrachse " ist hierbei die gleiche, als wenn ein vorderes

Differenzial gesperrt wird.

Sehen Sie fur weitere Details in der Tabelle
»Vordere Starrachse* nach.

XRAY MULTI-DIFF™ — VORDERE STARRACHSE MIT FREILAUF

Wird beim optionalen XRAY Multi-Diff™ die Option “Starrachse mit Freilauf” verwendet, so sind beide Antriebswellenmitnehmer durch das
innere Verbindungsstiick starr mit einander (rechts und links), jedoch nicht mit der Freilaufwelle verbunden.

Ohne Last:

Beide Vorderrader drehen sich mit der gleichen Geschwindigkeit, jedoch unabhéngig von der
Frontwelle.

Unter Last:

Beide Vorderrader drehen sich mit der gleichen Geschwindigkeit (Kraftschluss mit den Freilaufen)
und der gleichen Geschwindigkeit wie die Frontwelle.

Beste Kombination mit:

Hinterem Differenzial

Normalerweise verwendet auf:

Strecken mit mittlerer bis starker Haftung auf denen Bremsen vor Kurven nicht erforderlich ist

Vorteile:

Viel Lenkung ohne Last
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XRAY MULTI-DIFF™ — VORDERE FREILAUFWELLE

Wird beim optionalen XRAY Multi-Diff™ die Option “vorderer Freilauf’ verwendet, so sind beide Antriebswellenmitnehmer (rechts und links)
nicht mit einander und auch nicht mit der Freilaufwelle verbunden. Diese Option kombiniert die Charakteristiken einer Starrachse sowie denen
eines Differenzials.

Beide Vorderrader drehen sich unabhéangig von einander mit unterschiedlichen
Geschwindigkeiten was dem Verhalten eines Differenzials entspricht.
Die Vorderrader werden NICHT gebremst.

Ohne Last & Bremsen:
(Kurveneingang und Kurvenmitte)

Beide Vorderrader drehen sich mit der gleichen Geschwindigkeit wie die Frontwelle (Kraftschluss
Uber die Freilaufe), was dem Verhalten einer vorderen Starrachse entspricht.
Hierdurch entsteht ein gewisses Untersteuern unter Last.

Unter Last:
(Kurvenmitte und Kurvenausgang)

Beste Kombination mit: Hinterem Differenzial oder hinterer Starrachse (sofern verfligbar)

Strecken mit viel Haftung. Das Fahrzeug tendiert zum Untersteuern unter Last und es muss vor
Normalerweise verwendet auf: den Kurven nicht gebremst werden. Bietet maximale Lenkung ohne Last und hohere Effizienz
(langere Fahrzeit). Passt gut zu einem runden Fahrstil.

* Die vordere Freilaufwelle erlaubt die Verwendung von geringfligig gréf3eren Hinterrédern als
Vorderradern, wodurch die Hinterrader mehr Kraft als die Vorderrader tbertragen. Sollten die
Hinterréader Haftung verlieren, beginnen die Vorderrader mit der Kraftiibertragung und helfen

dabei eine Vorwartsbewegung aufzubauen.

» Dadurch, dass hierbei ein besseres Lenkverhalten beim Einlenken in Kurven entsteht, kann
dieser Effekt dazu fihren dass die Hinterrader leichter die Haftung verlieren.

Erwagungen:

GETRIEBEUNTERSETZUNG

Die richtige Getriebeuntersetzung ist eine sehr wichtige Abstimmungsoption um das Leistungspotenzial Ihres NT1 zu verbessern. Der Schlussel
zur optimalen Getriebeuntersetzung liegt darin, das beste Rollout und Overdriveverhaltnis fur die jeweiligen Streckenbedingungen, die
Motor/Fahrwerkseinstellung, sowie den Fahrstil zu finden.

Rollout ist der Weg, welchen das Fahrzeug pro Motorumdrehung zurlicklegt (bei eingekuppelter Kupplung). Kupplungs- und Getriebezahnréader
werden dazu verwendet, um unter Beriicksichtigung des verwendeten Reifendurchmessers das gewiinschte Rollout anzupassen. Das Rollout
hat Einfluss auf die Beschleunigung und die Hochstgeschwindigkeit.

In der Regel bewirkt ein gréReres Rollout eine schlechtere Beschleunigung und eine héhere Endgeschwindigkeit, wohingegen ein kleineres
Rollout besser beschleunigt und weniger Hochstgeschwindigkeit bringt.

Dementsprechend ist es mdglich, dass man bei einem Wechsel zu einem zu kleinen Rollout einen zu grof3en Teil des Drehmoments im unteren
Drehzahlbereichs verliert um das Gewicht das Fahrzeugs optimal aus langsamen Kurven beschleunigen zu kénnen, oder dass der Motor in
einem zu hohen Drehzahlbereich mit wenig nutzbarem Drehmoment arbeitet

Wenn der Motor aufgrund eines zu groRen Rollouts zu lang untersetzt ist kénnen hierdurch tberméaRigen Krafte und Belastungen auf den Motor
wirken.

Der Overdrive wird beeinflusst durch die Verwendung von verschiedenen seitlichen Riemenradern, wodurch sich die Geschwindigkeiten andern,
mit denen sich die Vorder- und Hinterr&der drehen und letztendlich auch das Fahrverhalten des Fahrzeugs beeinflusst wird. Bei einem
neutralen Overdriveverhdltnis (1:1) kénnen sich die Vorder- und Hinterrader mit der gleichen Geschwindigkeit drehen mit der Folge eines
neutralen Fahrverhaltens. Ein Fahrzeug mit zu viel Overdrive (z.B. ein Overdriveverhéltnis von 1,04:1) treibt die Vorderrader stéarker an als die
Hinterréader, wodurch die Charakteristik eines frontgetriebenen Fahrzeugs entsteht dass sich aus den Kurven “herauszieht”..

Um die Abstimmung lhres NT1 auf eine Strecke, auf der Sie noch nie gefahren sind, zu beschleunigen, sollten Sie Fahrer die die Strecke
kennen nach dem Rollout und Overdrive fragen. Mit Hilfe dieser Informationen — auf Basis der in diesem Bereich erlauterten Berechnungen —
sollten Sie unabhéangig von anderen Unterschieden zwischen den Fahrzeugen in der Lage sein das Rollout und den Overdrive Ihres NT1 in eine
gute Grundeinstellung zu bringen.

UNTERSETZUNG DES ANTRIEBSSTRANGS (DTR) — INTERNE UNTERSETZUNG

Die “Untersetzung des Antriebsstrangs” (DTR) ist die Untersetzung aller internen Zahnrader des Getriebes inklusive aller Differenziale und
Riemenréader.

Die Werte fir die vordere und hintere Untersetzung (DTR) k6nnen abhéangig vom verwendeten seitlichen Riemenrad variieren.

Die hintere Untersetzung (DTR) ist beim XRAY NT1 fest auf 2,05 eingestellt.

Der Wert fur die vordere Untersetzung (DTR) kann durch die Verwendung von unterschiedlichen seitlichen Riemenradern veréandert werden:
* Bei Verwendung des seitlichen Riemenrades mit 26Z betragt die vordere Untersetzung (DTR) 2,05 (1:1 Overdrive)

* Bei Verwendung des seitlichen Riemenrades mit 25Z betragt die vordere Untersetzung (DTR) 1,97 (1.04:1 Overdrive)

Bei der Differenz zwischen den Werten der vorderen und hinteren Untersetzung handelt es sich um das spater noch beschriebene
Overdriveverhaltnis.

PRIMARUNTERSETZUNG (PDR)
Die “Priméaruntersetzung” (PDR) ist das Verhéltnis zwischen Kupplungs- und Getriebezahnréadern und einer der einfachsten Wege um die
Gesamtuntersetzung des NT1 zu verandern

. GroReres Zahnrad / kleineres Ritzel = kleine (“kurze”) Primaruntersetzung (PDR) = schnellere Beschleunigung, jedoch geringere Hochstgeschwindigkeit
« Kleineres Zahnrad / groRReres Ritzel = grof3e (“lange”) Primaruntersetzung (PDR) = langsamere Beschleunigung, jedoch héhere Héchstgeschwindigkeit
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Die erste und zweite Stufe der Primaruntersetzung (PDR) des NT1 kann
durch die Verwendung unterschiedlicher Kombinationen von Ritzeln auf
der Kupplungsglocke und Zahnradern auf dem 2-Ganggetriebe verandert

werden.

Zahnrad / Ritzel = PDR
Beispiel fur die Primaruntersetzung des 1. Gang PDR:
59Z Zahnrad / 16Z Ritzel = 3,688

XRAY bietet fur den NT1 die folgenden Untersetzungsoptionen fir Ritzel und Zahnrader an:

Kupplungsritzel
1. Gang (Kleiner, auf3eres Ritzel) : 15, 16, 17, 182
2. Gang (kleiner, inneres Ritzel) : 20, 21, 22, 23Z

Getriebezahnrader
1. Gang (grofRRer, auBBeres Zahnrad) : 57, 58, 59, 60Z
2. Gang (kleiner, inneres Zahnrad) : 53, 54, 55Z

GESAMTUNTERSETZUNG (FDR)

Die “Gesamtuntersetzung” (FDR) ergibt sich aus der PDR und
DTR.

Da die Gesamtuntersetzung (FDR) auch durch die vordere
Untersetzung beeinflusst wird wirken sich Anderungen am
mittleren seitlichen Riemenrad (veréndert die DTR) hierauf
ebenfalls aus.

OVERDRIVEVERHALTNIS (ODR)

PDR x DTR = FDR
Beispiel 1. Gang nach hinten FDR (unbeeinflusst durch seitl. Riemenrad):
3,688 x 2,05 = 7,56
Beispiel 1. Gang nach vorne FDR (Verwendung 25Z seitl. Riemenrad):
3,688 x 1,97 = 7,26

Das Verhéltnis des “Overdrive” (ODR) ist der Unterschied zwischen der vorderen (DTR) und hinteren Untersetzung (DTR) und wird beim NT1
durch das mittlere seitliche Riemenrad beeinflusst.
Das Overdriveverhaltnis beeinflusst den Geschwindigkeitsunterschied zwischen den Vorder- und Hinterradern.

Abhangig vom verwendeten seitl. mittleren Riemenrad sind beim NT1 die MITTLE:?EEN?;\EXEICHES
vorderen und hinteren Untersetzungen unterschiedlich: INTERNE

UNTERSETZUNG
* Die hintere Untersetzung DTR ist beim NT1 fest auf 2,05 eingestellt. % »
* Bei Verwendung des seitl. Riemenrads mit 26Z betragt die vordere und hintere Vordere
Untersetzung 2,05. Untersetzung 2,05 1,97
Hierdurch entsteht ein Overdriveverhéltnis von 1:1. -
Die Vorder- und Hinterréder drehen sich mit der gleichen Geschwindigkeit. Hintere 2.05 2,05
« Bei Verwendung des seitl. Riemenrads mit 25Z betragt die vordere Untersetzung
Untersetzung 1,97.
Verglichen mit der hinteren Untersetzung von 2,05 ergibt sich nun ein
Overdriveverhaltnis von 1,04:1.
Die Vorderrader drehen sich um 4% schneller als die Hinterréader. OVERDRIVE 1:1 1,04:1

ROLLOUT

Rollout ist der Weg, welchen das Fahrzeug pro Motorumdrehung (oder Ritzelumdrehung) zuriicklegt. Das Rollout wird weder vom Motor noch
von anderen verwendeten Komponenten beeinflusst und definiert lediglich wie alle Zahnrader, Riemen/Wellen und die Reifen
zusammenarbeiten und das Fahrzeug auf seine Hochstgeschwindigkeit beschleunigen.

Das Rollout wird mit Hilfe des Reifenumfangs berechnet. Da beim NT1 Moosgummireifen verwendet werden und diese wéahrend des Gebrauchs
durch Verschleif? kleiner werden verandert sich der Wert des Rollouts schneller.

Berechnungen des Rollouts kdnnen sowohl fiir die Vorder- wie auch fur die Hinterrader vorgenommen werden, da die Gesamtuntersetzungen
fur den vorderen und hinteren Antrieb unterschiedlich sein kénnen.

Die u.a. Berechnung ist ein Beispiel zur Bestimmung des Rollouts fiir die Hinterreifen beim NT1 im 1. Gang.

Hinterer Reifenumfang = Hinterer Reifendurchmesser x 3,14 (Kreismafzahl Pi)

Rollout hinten = hinterer Reifenumfang / hinterer FDR (1. Gang)
Beispiel hinterer Reifenumfang: 59 mm x 3,14 = 185,35mm
Beispiel Rollout im 1. Gang: 185,35mm / 7,56 = 24,52mm
Bei jeder Motorumdrehung im 1. Gang bewegt sich das Fahrzeug um 24,52mm nach vorne

OVERDRIVEVERHALTNIS, ROLLOUT, UND REIFENGROSSE

Das Overdriveverhéaltnis, sowie der Rollout werden vom
Durchmesser der verwendeten Vorder- und Hinterreifen
beeinflusst.

Bei Verwendung des seitlichen Riemenrades mit 26Z:

Bei Verwendung des seitlichen Riemenrades mit 26Z betragt das
Overdriveverhdltnis 1:1 (ausschlief3lich basierend auf den
Untersetzungen).

Wenn Sie mit Hinterreifen starten, welche einen grof3eren
Durchmesser als die Vorderrader haben (ein Unterschied von
z.B. 2,0-2,5mm), kampfen die Hinterrader gegen die Vorderrader
an und die Vorderrader bremsen das Fahrzeug ab.

Da jedoch der Verschleil3 der Hinterrader in der Regel hoher ist
als der an den Vorderréadern werden sich die Durchmesser der
Vorder- und Hinterréder nach einiger Zeit einander annéhern und
damit die Tendenz zu schieben ebenfalls reduzieren.

Bei Verwendung des seitlichen Riemenrades mit 25Z:

Bei Verwendung dieses seitlichen Riemenrades betrégt das Overdriveverhaltnis
1,04:1 (ausschlieBlich basierend auf den Untersetzungen); Die Vorderrader
drehen sich um 4% schneller als die Hinterrader.

Wenn Sie mit Hinterreifen starten, welche einen groReren Durchmesser als die
Vorderrader haben (ein Unterschied von z.B. 2,0-2,5mm), ergibt sich durch
diese Reifengrof3e ein neutrales Overdriveverhaltnis und es kommt zu keinen
Verspannungen zwischen den Vorder- und Hinterrédern.

Da jedoch der Verschleil? der Hinterrader in der Regel hoher ist als der an den
Vorderradern werden sich die Durchmesser der Vorder- und Hinterréder nach
einiger Zeit einander annéhern; Die Vorderrader beginnen damit das Fahrzeug
zu ziehen und die Hinterrader das Fahrzeug zu bremsen. Bitte beachten Sie,
dass diese Situation abhangig von der Strecke und der VerschleiBcharakteristik
der Vorder- und Hinterreifen variieren kann. Es ist wichtig die jeweils optimale
und beste Losung beziglich der Untersetzung, sowie in Bezug auf die
Durchmesser der Vorder- und Hinterreifen in Betracht zu ziehen.
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TIPPS ZUR MONTAGE DER STOSSDAMPFER
BEARBEITUNG DER KUNSTSTOFFTEILE

Verwenden Sie ein Bastelmesser (in einem bestimmten Winkel) oder ein kleine Feile um iberstehendes Kunststoffmaterial von den
Auf3enkanten jedes Kolbens zu entfernen. Dies ist ein wichtiger Schritt; denn die Au3enkanten der Dampferkolben missen glatt und rund sein.

MONTAGE DER UNTEREN KUGELPFANNEN AM STOSSDAMPFER

1. Montieren Sie die Stahlkugel in der unteren Kugelpfanne.

2. Schneiden Sie mit Hilfe einer Schraube M3x8 das Gewinde vor.

3. Halten Sie die Kolbenstange mit einem Haltwerkzeug, oder verwenden Sie einen Seitenschneider um den obersten Gewindegang zu greifen. Drehen
Sie die Kugelpfanne auf die Kolbenstange. Stellen Sie bei der Verwendung eines Seitenschneiders sicher, dass die flachen Seiten der Schneiden der
Kugelpfanne zugewandt sind. Verwenden Sie falls erforderlich eine Greifzange (z.B. Vise Grips™) um die Griffstiicke des Seitenschneiders zu halten
damit sich die Kolbenstange nicht verdrehen kann.

4. Drehen Sie die Kugelpfanne einige Umdrehungen mit den Fingern auf die Kolbenstange wéhrend Sie diese festhalten. Verwenden Sie nun eine Zange
um den Kugelkopf in die Kugelpfanne zu pressen und drehen Sie anschlieRend die Kugelpfanne vollstéandig auf die Kolbenstange.

REGELMASSIGE PFLEGE DER STOSSDAMPFER

Die wichtigste Aufgabe bei der Wartung der StoRdampfer zur Erhaltung ihrer Leistungsféhigkeit ist das korrekte Befiillen und Entliften. Bei korrekter
Montage wird es nicht erforderlich sein diese oft zu tiberholen. Der Austausch verzogener/harter Gummimembranen, O-Ringe, zerkratzter
Kolbenstangen, oder abgeschliffener/gebrochener/loser oberer und unterer Kugelpfannen ist ebenfalls wichtig.

« Fur Clubrennen ist es wichtig die Dampfer vor jedem Rennen auf Luft im Inneren zu Uberprifen und sofern erforderlich neu zu befallen und zu entluften.
Stellen Sie sicher, dass Sie vor jedem Renntag die Federn von den Dampfern entfernen, sie an Ihr Ohr halten und die Kolbenstange sehr schnell
vollstandig in den Zylinder hineindriicken und dabei darauf achten, ob durch Luft im Inneren ein ,pfeifendes* oder ,matschiges Gerausch entsteht wenn
diese durch die Locher im Kolben strémt. Befiillen und entliiften Sie den Dampfer wenn Sie irgendwelche Luft héren kénnen. Fir Rennen auf hohem
Niveau ist es ratsam, dass die Dampfer vor einer gro3en Veranstaltung neu befllt und entliiftet werden.

* Achten Sie beim Zusammenbau oder der Paarung von Dampfern stets darauf, dass diese die gleiche Léange haben indem Sie dies mit Hilfe eines
Werkzeugs zur Uberpriifung der Dampferlange nachmessen und sofern erforderlich die unteren Kugelpfannen anpassen.

* Schneiden Sie beim Einbau von neuen Gummimembranen an den Dichtlippen tberstehendes Material vorsichtig ab. Dies geht am besten mit einer
gebogenen Lexanschere.

BEFULLEN UND ENTLUFTEN

1. Lésen Sie die obere Uberwurfmutter aus Aluminium und entfernen Sie die obere Einheit.
2. Lassen Sie das Ol aus dem Dampfer laufen.
3. Losen Sie die untere Verschlusskappe vom Dampferzylinder.
4. Reinigen Sie alle Dampferteile sorgféltig mit einem Reinigungsspray fiir Elektromotoren. Stellen Sie sicher einen Reiniger zu verwenden der KEINE
Ruckstande hinterlasst.
« Offnen Sie bei verstellbaren Kolben alle 4 Locher.
« Fillen Sie den Dampferzylinder mit Reiniger und pumpen Sie den Reiniger drei oder vier Mal durch die Locher im Kolben indem Sie die Kolbenstange
hineindrticken und wieder heraus ziehen.
« Trocknen Sie alle Teile sorgfaltig.
5. Tragen Sie auf beide O-Ringe unter der unteren Verschlusskappe gro3zugig Dampferdl auf und schrauben Sie die Verschlusskappe wieder auf.
6. Stellen Sie sicher, dass alle vier Lécher im Kolben gedffnet sind und das sich der Kolben/Kolbenstange am unteren Ende des Dampferzylinders
befindet.
7. Halten Sie den Dampfer senkrecht und tberfillen Sie den Dampfer geringftigig mit Dampferél.
8. Entfernen der Luftblasen:
« Bewegen Sie den Kolben ein Mal ohne dass er zu nah an die Oberflache des Ols gelangt.
« Schlie3en und 6ffnen Sie bei der Verwendung von einstellbaren Kolben alle Lécher um zwischen den Kolbenplatten eingeschlossene kleine Luftblasen
entweichen zu lassen.
« Drehen Sie den Kolben einmal um seine Position.
* Wiederholen Sie diesen Prozess 4 weitere Male.
« Fullen Sie falls erforderlich Dampferdl nach.
« Ziehen Sie die Kolbenstange fast vollsténdig aus dem Zylinder heraus. Lassen Sie den Dampfer 5 Minuten stehen damit die Luftblasen entweichen
koénnen.
9. Einbau der Membrane und oberen Verschlusskappe:
« Stecken Sie die obere Kunststoffkugelpfanne in die Uberwurfmutter aus Aluminium.
« Legen Sie den Schaumstoffeinsatz innen in die Kunststoffkugelpfanne.
« Fiihren Sie die Membrane in die Uberwurfmutter aus Aluminium ein.
« Achten Sie nach dem Einfilhren darauf, dass die Membrane rundum korrekt in der Uberwurfmutter sitzt.
« Bei der Montage der oberen Verschlusseinheit auf dem Dampferzylinder kann etwas Ol austreten. Dies ist véllig normal.
« Drehen Sie die Uberwurfmutter vollstandig fest und wischen Sie jegliches tiberschiissiges Ol ab.
« Bei vollstéandig montiertem Dampfer driickt sich die Kolbenstange relativ schnell wieder von alleine aus dem Dampferzylinder heraus.
HINWEIS: Sollte die Uberwurfmutter aus Aluminium nicht richtig festgedreht sein, kann sich diese bei der Einstellung der Bodenfreiheit mit Hilfe der
Randelmuttern von alleine l6sen.
10. Einstellen des Rebounds:
* Lésen Sie zum Einstellen des Dampferrebounds die untere Verschlusskappe aus Kunststoff.
« Fuhren Sie die folgenden Schritte SEHR LANGSAM durch: Ziehen Sie die Kolbenstange vollstandig heraus, driicken Sie diese anschlielRend wieder
vollsténdig hinein und ziehen Sie sie nun noch einmal vollstandig heraus. Fiihren Sie zur Erzielung der gewiinschten Reboundeinstellung diese Prozedur
in der folgenden Anzahl durch:
10 Mal - etwa 75% Rebound (starker Rebound — empfohlen fir Strecken mit sehr wenig Haftung)
15 Mal- etwa 50% Rebound (mittlerer Rebound — empfohlen fiir normale Strecken)
20 Mal - etwa 25% Rebound (schwacher Rebound - fur Strecken mit sehr viel Haftung)
Wéhrend der Einstellung des Rebounds tritt durch die O-Ringe im Bereich der Kolbenstange Ol aus dem Dampfergehduse aus. Dies ist vollig normal.
Offnen Sie wahrend des Einstellvorgangs fiir den Rebound NICHT die obere Verschlusskappe des Dampfers.
* Montieren Sie nach erfolgter Reboundeinstellung die untere Verschlusskappe aus Kunststoff wieder.
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11. Prufen des Rebounds:
Priifen Sie die Einstellung des Rebounds, indem Sie die Kolbenstange vollstandig in das Dampfergehause hineindriicken, sie dann loslassen und
beobachten wie weit die Kolbenstange wieder von alleine herausgedriickt wird:

* 25% aus dem Zylinder herausgedrtickt (schwacher Rebound)

*50% aus dem Zylinder herausgedrtickt (mittlerer Rebound)

* 75% aus dem Zylinder herausgedriickt (starker Rebound).
Wird die Kolbenstange zu stark herausgedriickt, kehren Sie zu Schritt 1 zuriick und wiederholen Sie die Prozedur. Sollte die Kolbenstange nicht stark
genug herausgedruckt werden, so missen Sie Dampferdl nachfiullen und anschlieend die Prozedur zur Entliftung und Einstellung des Rebounds
wiederholen.
12. Verwenden Sie zur Beseitigung von tiberschiissigem Ol an der AuRenseite des Dampfers einen Motorreiniger.
13. Tragen Sie ein wenig Ol auf das Gewinde oberhalb der Réandelmuttern zur Einstellung der Fahrwerkshéhe auf und lassen Sie es einziehen. Dies
verhindert eine Schwergéngigkeit der Randelmuttern bei der Einstellung der Fahrwerkshohe.
HINWEIS: Es ist véllig normal, wenn wihrend der ersten Minuten im Fahrbetrieb etwas Ol am unteren Verschluss eines frisch befiillten Dampfers austritt.
Sofern sich die O-Ringe noch in einem guten Zustand befinden wird jedoch keine Luft eindringen kénnen und die Dampfer passen sich gleichméagig auf
den richtigen Druck an.

TIPPS ZU MOOSGUMMIREIFEN
ALLGEMEIN

« Stellen Sie sicher, dass Sie das vordere und hintere Paar spatestens nach zwei Laufen auf der Strecke von rechts nach links tauschen. Dies ermdglicht
einen gleichméagigen Verschlei3, da die meisten Strecken auf einer Seite einen starkeren Verschleild verursachen als auf der anderen. Ein
ungleichmaBiger Verschleil? ist nicht ungewdhnlich, da die meisten Strecken entweder Uber eine schnelle Kurve, oder mehr Kurven in eine Richtung
verfuigen.

* Verwenden Sie einen Messschieber um den Durchmesser lhrer Reifen vor und nach jedem Lauf zu messen. Durch diese Messungen kdnnen Sie
ausschlieRen, dass evtl. Probleme im Handling nicht durch ungleiche Reifendurchmesser verursacht werden.

Das Messen der inneren und aufBeren Kanten jedes Reifens nach einem Lauf hilft ebenfalls bei der Diagnose von Setup-Problemen wie z.B. nicht
korrekter oder ungleichmaRiger Sturzeinstellung oder Sturzveréanderung.

« Markieren Sie jeden Reifen mit seiner originalen Position (VL, VR, HL & HR) am Fahrzeug mit einem Filzschreiber. Notieren Sie ebenfalls die Mischung,
sofern mehrere Mischungen zum Einsatz kommen und diese nicht bereits entsprechend markiert sind. Dies wird lhnen dabei helfen den Uberblick
darliber zu behalten, was mit jedem Ihrer Reifen in Bezug auf die u.a. Tipps passiert und ebenfalls die Chance minimieren, dass vorne oder hinten die
falsche Mischung montiert wird.

VERMEIDEN VON KANTENAUSBRUCHEN

* Neben dem Beriihren von Gegenstanden kann es an lhren Reifen zu Kantenausbriichen kommen wenn fur das Durchfahren der Kurvenmitte bei voller
Rollneigung des Chassis nicht genug negativer Sturz eingestellt ist, so dass die Rader nur auf den Auf3enkanten rollen. Dies geschieht eher an den
Hinterreifen als an den Vorderreifen.

* Tragen Sie eine diinne Schicht Sekundenkleber beginnend von der Au3enkante der Felge bis zur Oberkante der Reifenflanke auf der AuRenflanke des
Reifens auf und lassen Sie diese ausreichend ausharten (20-30 Minuten). Sie kdnnen den Trockenvorgang beschleunigen, indem Sie die AuRenflanke
des Reifens mit einem Papiertuch abreiben und Aktivator auf den noch flissigen Sekundenkleber sprithen. Indem Sie die Oberflache abwischen wird
verhindert, dass Kleber auf die Laufflache gelangt und der Gripp reduziert wird. Montieren Sie den Reifen auf einer Reifenschleifmaschine und
verwenden Sie eine Feile oder Schleifpapier um die inneren und auReren Kanten abzurunden und den Sekundenkleber um ca. Imm von der AuBenkante
der Reifenflanke zu entfernen. Hierdurch kann die Auf3enflanke des Reifens noch ein wenig walken und es wird verhindert, dass der Sekundenkleber
bricht. Sie mussen die Kanten nach jeweils etwa 2-3 Laufen erneut abrunden.

KONISCHE REIFEN UND STURZVERANDERUNG

*Prifen Sie den Durchmesser der inneren und aufBeren Kanten des Reifens nach jedem Lauf. Achten Sie besonders auf die Seite, welche am starksten
verschlei3t, da diese auf jeder Strecke die grofiten Kurvenkrafte aufnehmen muss. Bearbeiten Sie Vorder- und Hinterreifen separat, selbst wenn es sich
um die gleiche Mischung handeln sollte. Erhéhen Sie den statischen Sturz in Schritten von 0,5° sofern die AuBenkanten eines Paares von Vorder- oder
Hinterreifen einen kleineren Durchmesser als die Innenkanten haben sollten und tauschen Sie die Reifen von rechts nach links und testen Sie diese dann
erneut auf der Strecke. Erhdhen Sie den statischen Sturz bis sich die Vorderreifen gleichméRig gerade abfahren und einer oder beide Hinterreifen etwas
mehr auf den Innenkanten verschleiBen (nicht mehr als 0,21mm nach einem oder zwei Laufen). Wenn Sie diesen Schritten folgen und bei einer
Einstellung von -3,0° sich bei einem Reifensatz die Reifen immer noch konisch nach auRen abfahren, muissen Sie die Sturzzunahme beim Einfedern der
Aufhéngung wahrend der Kurvendurchfahrt an der Hinterachse erhéhen. Dies wird erreicht durch eine Erhéhung der Sturzzunahme. Sehen Sie fir
weitere Informationen im Kapitel Sturzveranderung nach.

LAGERPFLEGE
KUGELLAGER DES ANTRIEBSSTRANGS

Die folgende Prozedur empfiehlt sich fur die Reinigung aller Lager des Antriebsstrangs lhres NT1. Fur den Wettbewerbseinsatz empfehlen wir dies alle 3-
4 Wochen zu wiederholen, bzw. vor einem wichtigen Rennen durchzufiihren.

1. Entfernen Sie die blauen Dichtlippen auf beiden Seiten des Lagers, indem Sie die Klinge eines Bastelmessers am inneren Ring der Dichtlippe
ansetzen und diese dann anheben und heraushebeln.

2. Wenn sich die Dichtlippe leicht verbiegt oder Sie einen Knick erkennen kénnen, begradigen Sie den Knick vorsichtig mir der Hand.

3. Bespruhen Sie die Dichtlippen mit Motorreiniger und trocknen Sie diese mit Pressluft.

4. Spruhen Sie von beiden Seiten Motorreiniger in die Lager.

5. Drehen Sie das Lager so lange es noch feucht ist, so dass jegliche Partikel durch den Reiniger verdréangt werden.

6. Bespriihen Sie das Lager erneut von beiden Seiten.

7. Blasen Sie beide Seiten des Lagers mit Pressluft trocken um sicher zustellen, dass jegliche Partikel entfernt werden.

8. Halten Sie den inneren Ring des Lagers mit dem linken Mittelfinger/Daumen und drehen Sie es um sicher zu stellen, dass es sich leicht und ohne
abnormale Gerausche oder Vibrationen zu verursachen dreht.

9. Geben Sie einen Tropfen Ol von jeder Seite aus in das Lager.

10. Montieren Sie beide Dichtlippen gleichzeitig indem Sie diese auf dem Lager positionieren und dann leicht mit Daumen und Zeigefinger auf der ganzen
Flache in das Lager driicken. Driicken Sie nicht zu stark und verwenden Sie hierzu kein Werkzeug wie z.B. die Spitze eines Inbusschlissels um die
blauen Dichtungen hinein zu driicken, da diese dann zu weit in das Lager gedrtickt werden und sich verbiegen und dadurch Reibung verursachen
konnten.
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Wenn Sie das Lager nachdem Sie es gedlt und wieder montiert haben zu Testzwecken drehen wird es sich nicht sehr lange frei drehen. Selbst das
dinnste Ol lasst ein Drehen lediglich fur 1-2 Sekunden zu. Dies ist normal und nachdem Sie die Lager wieder im Fahrzeug montiert haben, dreht sich der
Antriebsstrang wieder leicht.

Stellen Sie sicher einen Motorreiniger zu verwenden, der nach dem Trocknen keine Ruckstande hinterlasst, da hierdurch Reibung und Verschlei in den
Lagern entstehen kann.

XCA KUPPLUNGSLAGER

Das Drucklager der XCA Kupplung sollte spatestens nach 30 Minuten und wenn Sie auf schmutzigen Strecken oder oft neben der Strecke
fahren sogar noch ofter neu geschmiert werden. Wir raten zum Gebrauch eines zéhen, gut anhaftenden Schmierfetts wie z.B. Graphitfett. Die
Kugellager der XCA Kupplung sollten regelmafig mit einem hochwertigen leichten Kugellagerél gedlt werden. Die Kugellager sind tUber langere
Zeitraume groRer Hitze ausgesetzt und entwickeln die Tendenz nach kurzer Zeit zu “rosten” (was zu einem Defekt fiihren kann, wenn sie nicht
geolt werden).
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