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Esta guía no pretende ser mejor que otra, solo intenta ser clara y concisa, y desea ayudar a todos los que 
empiezan en el mundo de la simulación, tratando el tema desde varios puntos de vista y con la ayuda de 
todo aquel que se sienta con ganas de aportar algo a los demás. Todos tenemos cabida en esta guía para 

mejorarla, corregirla y compartirla con todos.  

Gracias a todos por ayudarme a que la guía de reglajes 2008 sea aún mejor 

Esta guía se puede compartir, colgarla en vuestra web, mejorarla, corregir cualquier parte de la guía, e incluir 
vuestro nombre y comunidad,  todo ello previo aviso a su autor, mediante email, solo se prohíbe borrar 
cualquier parte de la guía. Las correcciones se incluirán al final de la guía con el nombre del autor y la 
comunidad a la cual pertenece. Una vez comprobada la corrección el autor corregirá la parte errada. 

El enlace para la descarga siempre será este: http://trd3.net/1/trd3/jbarlamar/Guia_de_Reglajes.pdf  

Las nuevas versiones de la Guía serán avisados mediante post en vuestras comunidades 

Avísenme de nuevas comunidades para meter los enlaces en la guía por email: jgbarlamar@gmail.com  
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� A Javier_Samo de xtremeracing.net por su corrección al bloqueo de dirección (ahora espero quede más claro) 
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Que trae de nuevo la guía: 

� Corrección de erratas 
� Lo nuevo viene escrito en azul 
� Nombres de los Parámetros en Ingles/español 
� Parámetros diferenciando mods de tracción trasera/tracción delantera. (en algunos parámetros del setup veréis debajo de  

las siglas TD y TT para diferenciar ese parámetro en mods de tracción delantera y tracción trasera cuando sea necesario) 
� Apartado nuevo de cómo empezar un setup 
� Aportación importante de otros pilotos sobre como empezar un setup (muy interesante!). El setup visto desde otros 

puntos de vista. 
� Banderas y Penalizaciones (aportado por www.simracing.es ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



BANDERAS Y PENALIZACIONES EN RFACTOR

Bandera verde: se da por iniciada la practica/clasificación/carrera. 

Bandera amarilla: se ha producido un incidente en pista (una salida, un choque, etc.
seguir rodando tranquilamente. En carrera queda prohibido adelantar en el tramo afectado. 

Bandera azul: en práctica y en clasificación significa que el piloto que se acerca por detrás va en vuelta lanzada y debes 
facilitarle el paso, normalmente no se penaliza. En carrera debes facilitar el paso al piloto que viene desde atrás pues vas a s
doblado. Si no lo haces serás penalizado con un "drive through"(leer más abajo en el apartado de penalizaciones). 

Bandera Negra: significa que has sido descalificado. En práctica puede pasar si vas en contra dirección o marcha atrás 
durante un tiempo prolongado (creo que son como 15
y también porque has dado más vueltas de las asignadas para dicha tanda. En carrera puede pasar por ir contra dirección o 
marcha atrás y también por no acatar alguna penalización. 

Bandera Roja: se suspende la sesión. Se da por finalizada la carrera o sesión por no poder continu

Drive through ("conduce a través de" en español): debemos pasar por el carril de pit SIN PARAR EN EL BOX, y podremos 
seguir con la carrera.  

Stop and go ("parada y salida" en español): debemos pasar por el carril de pit DETENIÉNDONOS EN
que se nos hayan impuesto. Para acatar estas dos penalizaciones tendremos un margen de 2
nos mostrará bandera negra quedando fuera de la carrera.

CASOS CONCRETOS: Si cortas el trazado en práctica y en
carrera dependiendo si el "atajo" nos ha hecho ganar tiempo o no, se nos mostrará el "stop and go". Esto pasa muy frecuente e
las odiosas chicanes. Si cuando vas a parar en BOX, rebasas el
un "drive through". Basta decir que solo con pasar 2km o más se activara la penalización (a mí con uno no me salta 
una carrera en vuelta lanzada, en el momento que se de bandera 
adelantar a un piloto, de lo contrario se nos penalizará con "stop and go". 

BANDERAS Y PENALIZACIONES EN RFACTOR (recopilado por Yulinko, imágenes por juanitoRpm y 

: se da por iniciada la practica/clasificación/carrera.  

: se ha producido un incidente en pista (una salida, un choque, etc.), en práctica no pasa nada, se puede 
seguir rodando tranquilamente. En carrera queda prohibido adelantar en el tramo afectado.  

: en práctica y en clasificación significa que el piloto que se acerca por detrás va en vuelta lanzada y debes 
ilitarle el paso, normalmente no se penaliza. En carrera debes facilitar el paso al piloto que viene desde atrás pues vas a s

doblado. Si no lo haces serás penalizado con un "drive through"(leer más abajo en el apartado de penalizaciones). 

: significa que has sido descalificado. En práctica puede pasar si vas en contra dirección o marcha atrás 
durante un tiempo prolongado (creo que son como 15-20 seg no estoy seguro). En clasificación puede pasar por el mismo motivo 

o más vueltas de las asignadas para dicha tanda. En carrera puede pasar por ir contra dirección o 
marcha atrás y también por no acatar alguna penalización.  

: se suspende la sesión. Se da por finalizada la carrera o sesión por no poder continu

("conduce a través de" en español): debemos pasar por el carril de pit SIN PARAR EN EL BOX, y podremos 

("parada y salida" en español): debemos pasar por el carril de pit DETENIÉNDONOS EN
que se nos hayan impuesto. Para acatar estas dos penalizaciones tendremos un margen de 2-3 vueltas, en caso de omitirlas se 
nos mostrará bandera negra quedando fuera de la carrera. 

Si cortas el trazado en práctica y en clasificación no pasa nada simplemente la cuenta no te valdrá. En 
carrera dependiendo si el "atajo" nos ha hecho ganar tiempo o no, se nos mostrará el "stop and go". Esto pasa muy frecuente e
las odiosas chicanes. Si cuando vas a parar en BOX, rebasas el límite de velocidad (según el circuito varía) se te penalizará con 

Basta decir que solo con pasar 2km o más se activara la penalización (a mí con uno no me salta 
en el momento que se de bandera verde debes esperar a pasar 

piloto, de lo contrario se nos penalizará con "stop and go".  

 

y texto por Milo de www.simracing.es ) 

), en práctica no pasa nada, se puede 

: en práctica y en clasificación significa que el piloto que se acerca por detrás va en vuelta lanzada y debes 
ilitarle el paso, normalmente no se penaliza. En carrera debes facilitar el paso al piloto que viene desde atrás pues vas a ser 

doblado. Si no lo haces serás penalizado con un "drive through"(leer más abajo en el apartado de penalizaciones).  

: significa que has sido descalificado. En práctica puede pasar si vas en contra dirección o marcha atrás 
20 seg no estoy seguro). En clasificación puede pasar por el mismo motivo 

o más vueltas de las asignadas para dicha tanda. En carrera puede pasar por ir contra dirección o 

: se suspende la sesión. Se da por finalizada la carrera o sesión por no poder continuar con la misma.  

("conduce a través de" en español): debemos pasar por el carril de pit SIN PARAR EN EL BOX, y podremos 

("parada y salida" en español): debemos pasar por el carril de pit DETENIÉNDONOS EN EL BOX los segundos 
3 vueltas, en caso de omitirlas se 

clasificación no pasa nada simplemente la cuenta no te valdrá. En 
carrera dependiendo si el "atajo" nos ha hecho ganar tiempo o no, se nos mostrará el "stop and go". Esto pasa muy frecuente en 

límite de velocidad (según el circuito varía) se te penalizará con 
Basta decir que solo con pasar 2km o más se activara la penalización (a mí con uno no me salta ). Si es 

verde debes esperar a pasar por la línea de meta para 



FICHA REGLAJES 

Combustible inicial/STARTING FUEL: es la cantidad de litros con 
la que sales a carrera o a pista inicialmente. (mejor no fijarse en la 
cantidad de laps, porque con algunos circuitos suele fallar. La forma 
de calcular la gasolina, es utilizando el SpotterConfig.exe (que está en 
la carpeta raíz del rfactor), da unas vueltas al circuito, y minimizas el 
rfactor ejecuta el SpotteConfig.exe, te vas a la pestaña y verás que te 
da el consumo en litros por vuelta. 

 

Número de Paradas/NUMBER OF STOPS: configurar el nº de entradas a box que quieres hacer. (en carrera cuando agotes el 
combustible inicial, saldrá un aviso en pantalla de que tus mecánicos están preparados para recibirte y echarte la gasolina que 
hayas configurado en la Parada 1, 2 o 3, según sea el caso) 

Parada 1/STOP 1: pon litros que necesites hasta final de carrera (si solo vas a 1 parada) ó los litros que necesites hasta la 2ª 
parada 

Parada 2/STOP 2: pon litros que necesites hasta final de carrera (si solo vas a 2 paradas) ó los litros que necesites hasta la 3ª 
parada 

Parada 3/STOP3: pon litros que necesites hasta final de carrera 



Compuesto neumáticos: cada mod, tendrá sus compuestos disponibles, en algunos vendrá bloqueado. Por supuesto, para 
clasificación suele ser mejor el compuesto blando o superblando. Para carrera depende del mod y del desgaste que se haya 
estipulado para la carrera, será más conveniente uno u otro. Por lo general con los compuestos blandos se suelen hacer mejores 
tiempos, pero por el contrario duran menos, incluso pudiendo llegar a pinchar. 

Carpetas: en la ventana inferior izquierda, están guardados los “setups” para cada circuito (la ruta de esos setups es: c/archivos 
de programa/rfactor/userdata/nick/settings/… (aquí dentro van todas las carpetas con nombres de los circuitos, y dentro de cada 
una los setups *.svm). cuando alguien te pasa un setup, verás una carpeta que se llama “recibidos” de ahí coges el setup y lo 
arrastras a la carpeta del circuito actual (porque sino al terminar la sesión perderías el setup que te enviaron).  

Puede ocurrir que no veas el setup y veas la carpeta vacía, aprieta al botón “vehículos”, que está encima de la ventana inferior 
derecha y aparecerán los setups (el botón cambiara de nombre a “Todos” como ves en la imagen) 

Reglajes: en la ventana inferior derecha están los setups (recomendación: pon nombres descriptivos, para mantener un orden y 
poder localizarlos mejor). Cualquier setup puedes pinchar sobre el y arrástralo sobre cualquier carpeta de otro circuito que haya 
en la ventana izquierda.  

Para cargar la configuración de cualquier setup, debes seleccionarlo y pinchar en “cargar”. Si te convence el setup para carrera o 
clasificación y lo quieres dejar por defecto le das al botón “asignar”.  

El botón “borrar” es obvio que sirve para borrar algún setup que no te convence. El botón “guardar” es para guardar los 
cambios que hayas hechos recientemente. Y el botón “predeterminado” es para cargar el setup que viene por defecto del mod 
actual. 

Current: es el setup cargado actualmente. 

Por defecto: es el setup que viene por defecto o el que has asignado con el botón “asignar”. 

 



Subviraje/Sobreviraje 

Antes de continuar, es bueno dejar claro 
esto. Habéis oído mucho eso de: el coche 
subvira o sobrevira…  

SobreViraje: es la tendencia del coche a 
irse de su parte trasera hacia el exterior de 
la curva, ya sea por el peso, la distribución 
del freno, los alerones, el diferencial, la 
suspensión, etc… 

SubViraje: es la tendencia del coche a irse 
de morro hacia el exterior de la curva, ya 
sea por el peso, los alerones, el diferencial, 
la suspensión, etc…  

Solo aclarar una cosa, que en mods de… 

Tracción delantera TD: tienen una tendencia natural al subviraje (por culpa del peso del motor en la parte del.), por eso el 
setup debe tener una tendencia a hacerlo sobrevirador para contrarrestar lo dicho. 

Traccion Trasera TT: tiene una tendencia natural al sobreviraje, ya sea por ir el motor (gran parte del peso) detrás o porque la 
fuerza motriz se ejerza sobre el tren trasero. Por eso buscaremos contrarrestar este efecto, haciendo un setup ligeramente 
subvirador 

Parámetros que atenuan el Sobreviraje:    Parámetros que atenúan el Subviraje: 

- Adelantar el Reparto de Frenos      - Atrasar el Reparto de Frenos 
- Subir el Alerón trasero o bajar el delantero   - Subir el Alerón delantero o bajar el trasero 
- Adelantar el Reparto de Peso      - Atrasar el Reparto de Peso 
- Subir el valor de la Inercia      - Bajar el valor de Inercia   
- Ablandar barra trasera y/o endurecer barra delantera - Ablandar Barra del. y/o endurecer la barra trasera 
- Ablandar muelles traseros y/o endurecer muelles del. - Ablandar muelles delanteros y/o endurecer muelles tras. 

Estos son los más importantes se pueden tocar otras cosas, pero creo que no merece la pena. Para atenuar el 
Sobreviraje/Subviraje no hace falta tocarlos todos, con cualquiera de ellos puedes corregir cualquiera de los dos efectos, mira tu 
mismo cual te interesa tocar en cada momento. 



FICHA GENERAL 

 

MARCHAS/GEARS 

Marchas/GEARS: Para configurar las marchas bien, hay que fijarse primero 
en la recta más larga del circuito, llegando al final de esta recta tendremos 
que tener la ultima marcha metida y llegando al máximo de revoluciones (sin 
sobrepasar el límite). Si no llegas al límite del motor deberás bajar el valor 
de la última marcha, y viceversa, si llegas con la última marcha metida y el 
motor sobrepasado de revoluciones entonces deberás aumentar este valor. 
Por eso siempre empezaremos configurando la última marcha 

A partir de que tengas la última marcha bien configurada, debes crear el 
dibujo del resto de las marchas, de una forma escalonada. (como ves en el 
dibujo). 

Consejo: La 1ª, 2ª y 3ª marcha deben estar más separadas entre sí, que la 
4ª, 5ª, 6ª y 7ª. Esto tiene un motivo, y es que en las marchas más cortas se 
llega fácilmente al límite de revoluciones, mientras que en las marchas más 
largas se tarda más en alcanzar el límite del motor. Por eso esta distribución 
debe ser acorde. Si te fijas en la imagen, el espacio que hay entre la 1ª y 2 
es más amplio que entre la 2ª y la 3ª y así sucesivamente. 

Otro consejo: Si en alguna curva del circuito, te toca cambiar de 3ª a 4ª en medio de la curva, a lo mejor conviene alargar la 
3ª un poco más o al contrario acortar la 4ª para que ya entres con esa marcha metida. 

Otro consejo: al configurar la 7ª a veces se comete el error de ajustar demasiado esa marcha llegando al límite justo antes de 
tener que frenar, y no se tiene en cuenta que podemos coger el rebufo de otro vehículo que nos precede, al ir más rápido, 
llegaríamos al límite del motor muchos metros antes de tener que frenar, lo cual nos podría llegar a sobre calentar en exceso el 
motor. Por eso aconsejo que para carrera se deje un margen de seguridad y que se amplíe un punto o dos más la ultima marcha. 
Para clasificación no sería necesario. 

Otro consejo: en los coches más rápidos como los F1, siempre suelo configurar una 1ª lo más larga posible (sin pasarse), de 
esta forma, no conseguiré una buena salida, pero si conseguiré que las marchas me queden más agrupadas y siempre se 
mantengan en regímenes altos. No seré el más rápido saliendo, pero esta configuración será más optima para el resto de 
carrera.  



Final/FINAL: los valores más bajos, hacen que tengas una relación de marchas muy agresiva con mucha aceleración pero poca 
velocidad, los valores medios suelen ser mejores, tienen buena aceleración y más velocidad. Los valores más altos tienen poca 
aceleración y mucha velocidad (casi no se suelen usar) mas que nada porque no hay un circuito con una recta tan larga que se 
pueda aprovechar. 

Consejo: Para los F1, suelen utilizarse un final bajo para tener buena aceleración al salir de las curvas, y casi siempre es el que 
suelen usar la mayoría, pero tienen el peligro de que hay que ser más precavido al salir de la curva con el acelerador (riesgo de 
trompo) y además el motor se sobre calienta más fácilmente ya que en las marchas cortas se llega muy rápidamente al límite del 
motor y si no se es cuidadoso, te puedes cargar el motor en pocas vueltas. Por eso aconsejo que si insistes en llevar un Final 
bajo, aumentes el tamaño del radiador o optes por un Final medio. 

Otro consejo: algunos piensan que estrujando cada marcha al límite se corre más, y si…, da esa sensación, pero realmente no 
es así (algunos piensan lo contrario), os habéis fijado lo que ocurre en el marcador cuando llegas al límite de esa marcha pues 
que los km/h suben lentamente, mientras que si cambiáis un instante antes de llegar al límite los km/h se disparan rápidamente. 

MOTOR/ENGINE 

Limite RPM/REV LIMIT: simplemente limita el motor a unas RPM concretas evitando sobrepasarlas (útil si somos de los que 
solemos quemar los motores fácilmente por sobrepasar el límite constantemente) 

Tamaño del radiador/RADIATOR SIZE/GRILLE TAPE: es la abertura del conducto del aire para refrigerar el motor, (- valor: 
entra menos aire, pero el coche corre más; + valor: refrigera más, pero por el contrario el 
coche corre menos).  

Consejo: La temperatura ideal del motor suele rondar los 100º. Para configurarlo bien 
para una carrera, debes salir de box, y sobre calentar el motor acelerando a tope en 1ª 
(fijarte en el indicador del aceite), cuando el coche rompa el motor, fíjate a que 
temperatura es el límite que aguanta ese motor. Con ese dato, pones el conducto del 
radiador en el valor más bajo en (1) y das 10 vueltas vigilando la temp. del agua, si se 
mantiene en unos márgenes admisibles no llegando al límite en esas 10 vueltas, entonces 
podrás dejarlo al mínimo. Si no, tendrás que ir aumentando el tamaño del radiador hasta 
dar con el ideal. 

Otra forma de saber la temp. Ideal del motor: busca el archivo: engine.ini dentro de la carpeta del mod, lo abres con el bloc 
de notas y busca la línea: 

OptimumOilTemp =100.5 // Grados Celsius del motor (estado óptimo Temperatura del aceite). 



Asignación del turbo/BOOST MAPPING: es el mapa de inyección, un valor alto: corre más y gasta más gasolina por el 
contrario tiene el peligro de quemar antes el motor; un valor bajo: corre menos y gasta menos gasolina y preserva mejor el 
coche de sobrecalentamientos. 

Consejo: déjalo en valores bajos para carrera y asigna un botón de tu volante para poner el turbo a tope en momentos 
concretos de la carrera. Lo puedes dejar en valores altos, pero debes vigilar el sobrecalentamiento del motor y/o aumentar el 
conducto del radiador. 

Freno motor/ENGINE BRAKE MAP: Cuando pones el freno motor a 0 es cuando este ofrece la máxima resistencia en las 
frenadas, es decir, se usa más la resistencia que ofrece el motor para ayudarse a frenar, claro que también fuerza más el motor 
y puede hacer que dure menos. En cambio según se aumenta este valor el motor ofrece menos resistencia, de forma que en 
valores altos el motor apenas frena al coche y toda la tarea de frenar recae sobre los frenos, lo cual desgasta más los frenos, 
pero el cambio es más suave y preserva mejor el motor. (probado por Krosh de simulaonline) 

AERODINAMICA 

Aleron delantero/FRONT WING: valor bajo = más velocidad y menos agarre en el tren delantero; valor alto= menos 
velocidad y mas agarre 

Aleron trasero/REAR WING: valor bajo = más velocidad y menos agarre en el tren trasero; valor alto= menos velocidad y 
mas agarre. 

Consejo: aquí es difícil aconsejar nada, esto lo tiene que ver uno, mi consejo, es que cuando domines el circuito y empieces a 
hacer buenos tiempos, prueba distintas configuraciones, a veces uno piensa que con menos ala el coche corre más, pero en 
muchas ocasiones la experiencia te demuestra que no es así, tener en cuenta que donde más se pierde tiempo es en las curvas y 
no en las rectas. 

Otro consejo: con los alerones podemos equilibrar el coche (en el sobreviraje y en el subviraje).  

- Si notamos que el coche se nos va de atrás: o subes el alerón trasero o bajas el delantero. 
- Si notamos que el coche se nos va de delante: o subes el alerón delantero o bajas el trasero. 

 

 

 



PESO 

Distribución peso (D:T)/WEIGHT DIST. (F:R): apretando en < el contrapeso se irá hacia delante; y si le das > será al 
contrario. La distribución del peso sobre todo influye en el paso por curva. Si el coche se va excesivamente de atrás (echa el 
peso hacia delante) y si el coche se va de delante (echa el peso hacia atrás). 

Aclaración: este es uno de los valores principales para corregir el sobreviraje/subviraje del coche. 

TD: en los mods de tracción delantera debes tener en cuenta que suelen tener una tendencia a irse de morro (subviraje) por eso 
es conveniente echar un pelín el peso hacia atrás (claro sin pasarse) 

TT: en los mods de tracción trasera, son por lo general sobre viradores osea se van de atrás, por eso busca echar el peso hacia 
adelante   

Distribución peso (I:D)/LATERAL (L:R): apretando en < el contrapeso se situará en el lado izquierdo; y si le das > será al 
contrario. La distribución del peso sobre todo influye en el paso por curva. Un ejemplo: en circuitos que primaran las curvas a 
derecha, deberías echar el contrapeso al lado derecho, para que hiciera fuerza sobre las ruedas del lado derecho y compense el 
desgaste que se produce en las ruedas del lado izquierdo. Por norma general no es aconsejable tocarlo y dejar el peso en 50:50, 
aunque en algunos circuitos podría ser interesante echar ese peso hacia uno de los lados (solo lo aconsejaría en circuitos en que 
90% de las curvas fueran hacían un lado). 

Cuña/WEDGE: este valor lo desconozco (ya buscaré su uso) aunque en la mayoría de los mods lo he visto desactivado. Queda 
pendiente! 

DIRECCION 

Bloqueo de dirección/STEERING LOCK: con un ángulo de 45º del volante un valor bajo limitaría lo 
que giran las ruedas a una trazada con un radio superior, un valor alto la trazada sería más cerrada.  

Este valor depende sobre todo de la configuración del volante y de cómo nos gusta llevarlo, la forma 
ideal de configurarlo, es pasando por la curva más lenta del circuito (o sea la más cerrada) y si por 
más que giras el volante, al coche le cuesta entrar en la curva, entonces deberías aumentar el bloqueo 
de dirección a un valor más alto. 

Ver Imagen Bloqueo Direccion: se pueden conseguir diferentes trayectorias con 45º de giro del 
volante. Si te ocurre lo de la Linea roja= aumenta el valor de bloqueo - Linea naranja= disminuye 
el valor de bloqueo 



FRENOS 

Distribución del Freno/BRAKE BIAS (F:R): simplemente es el reparto que quieres hacer del freno entre las ruedas delanteras 
y traseras, un valor de 50:50 daría la misma fuerza al freno del tren delantero como al freno del tren trasero. Es la presión del 
liquido de frenos sobre las pinzas. Con el fin de  repartir la frenada, has de conseguir dos objetivos: 

1. frenar en menos metros 

2. equilibrar el coche a la hora de frenar para que no se vaya de delante ni de atrás 

Si le das a < el reparto se irá hacia los frenos de delante, y si le das a > el reparto se irá hacia atrás. 

Consejo: para mí la distribución ideal está entre los valores 70:30 – 55:45 (pero esta es mi opinión). Todo lo que sea subir el 
primer valor por encima de 50, sería como tirar del freno de mano en un coche de calle. Para comenzar aconsejaría un 60:40 
como base. Siempre hay una tendencia a echar el reparto de freno hacia adelante, a causa de la transferencia de peso que 
ocurre al frenar hacia el eje delantero, por tanto el eje delantero necesita mas potencia de freno.  

Aclaración: Lo que debemos intentar con el reparto de frenos llevarlo lo más cerca que podamos del 50:50 (aunque esto 
obviamente es imposible por el sobreviraje q provoca), por eso buscaras llevar el reparto de frenos lo más atrasado que te 
permita el coche buscando el mayor poder de frenada pero también teniendo en cuenta que cuanto más atrasado esta el reparto 
mas sobreviraje provoca por ello deberás ir echando ese reparto hacia adelante. En definitiva buscar ese equilibrio ahí está el 
problema.  

Para configurarlo bién: empieza desde un valor 60/40-55/45 y nota que pasa al frenar y pregúntate: ¿se va de atrás o se va 
de delante? Si se va de atrás esta claro que debes adelantar el reparto hacia delante; Si se va de delante y le cuesta entrar en la 
curva échalo poco a poco hacia atrás. (pero antes de cambiar el reparto de freno y echarlo mas hacia adelante intenta equilibrar 
la aerodinámica, o el reparto de peso) 

TD: por su condición subvirador, se tiende a llevar un reparto de frenos más retrasado 

TT: por su condición sobrevirador, se tiende a llevar un reparto mas adelantado 

Tamaño del conducto/BRAKE DUCT SIZE: Sirve para refrigerar los frenos y sobre todo para mantener los frenos en el rango 
optimo de temperatura para que sea eficientes. a menor conducto: el coche frena más pero por el contrario también el freno no 
se refrigera lo suficiente y podrías quemarlo; a mayor conducto: el freno se mantiene muy refrigerado y si te pasas puede que 
los discos nunca alcance la temperatura ideal de frenado y notes que frena poco. 



Consejo: En realidad lo que se ha de conseguir es que el freno sea efectivo en todo momento, sobre todo hay que estudiar los 
grados que alcanza el freno, y si el circuito tiene rectas largas que consiguen bajar la temperatura a los grados ideales antes de 
afrontar la siguiente frenada. Cada mod tiene su rango de temperatura ideal de los discos de frenado. Lo malo, es que la mayoría 
de los "mods" no explican cual es ese rango ideal de temperatura y lo tiene que averiguar uno. Una forma de conseguir ese dato 
es abriendo el archivo [coche]*.hdv del mod, buscar la línea:  

BrakeResponseCurve=(-30,450,515,1000) // El primer valor es la temperatura en frío (La potencia de frenado es la mitad de la óptima), temperatura mínima 
para la frenada óptima, máxima temperatura para frenada óptima, y frenos sobrecalentados (potencia de frenada a la mitad) 

Nota: Las temperaturas de los frenos, hay un valor por cada rueda, suelen ser iguales las cuatro, aunque dependiendo del mod a 
veces varía de las delanteras a las traseras.  

Presión frenado/BRAKE PRESSURE: es la presión de la pinza sobre el disco. Sirve para graduar la fuerza del freno antes de 
bloquear la rueda. Un 100% es el total de presión sobre el freno. Si veis que las ruedas se bloquean demasiado pronto bajarle a 
este valor. (nota: gracias a juanca de trd3.net por aclarármelo) 

Consejo: sobre todo lo que tenéis que tener en cuenta, es que una frenada deja de ser efectiva, en cuanto las ruedas se 
bloquean y empiezan a derrapar. Si después de una frenada profunda, notáis que en el ultimo tramo de la frenada las ruedas 
han derrapado, entonces bajarle un poco al valor de la presión de frenado. (no cuentan las pasadas de frenada, tiene que ser en 
una frenada bien calculada) 

Presión FR. mano/HANDBRAKE PRESSURE: en la primera traducción al español estaba mal traducido. En la segunda versión 
al español ya esta corregido el error. En la versión inglesa pone Hand brake. Así que ya sabéis es la presión del freno de mano 
(lo mismo que he explicado en presión de freno vale para este, pero solo influye cuando tiras del freno de mano). Nota: gracias a 
Juanca de trd3.net por aclarármelo! 

BLOQUEO DEL DIFERENCIAL 

Bomba/PUMP: Su finalidad es pasar potencia a la rueda que no patina, cuando hay una que lo hace. Evita que se pierda la 
potencia por una rueda.  

=> Un 100% ambas ruedas traccionan por igual, aquí los 2 discos estarían girando a la misma velocidad, patinen o no.  (útil en 
circuitos de curvas largas y pocas curvas lentas) 

=> Un 0% pasa la máxima potencia posible a la rueda que tracciona. (útil cuando el circuito tiene curvas lentas) 



Potencia/POWER: El diferencial da mas potencia a la rueda que el cree que es la 
exterior al acelerar.  

=> Un 100% de potencia es lo mas cercano posible a un eje rígido (que da la misma 
potencia a las 2 ruedas del eje motriz). 

=> Un 0% da la máxima potencia posible a la rueda que el diferencial cree exterior.  

Aclaración: tener en cuenta que la "Potencia", solo afecta al salir de la curva y sobre 
todo cuando aceleramos. Tienes que graduarlo de tal manera que al acelerar haga la 
fuerza suficiente para que las ruedas exteriores traccionen mas que las interiores para que 
obligue al coche a seguir dentro de la pista, si pones un valor "0%" puede ocurrir que 
hagas un bonito trompo, ya que las ruedas exteriores hicieron tal fuerza que metió al 
coche demasiado al interior de la curva. 

Ver Imagen (potencia): para configurar bien la Potencia del diferencial, fíjate al salir de la curva y al acelerar, si notas que el 
coche se va demasiado al exterior de la curva: baja el valor de la "potencia". Si ocurre al contrario, notas que al acelerar 
después de una curva se va demasiado al interior: aumenta el valor de la "potencia". 

Inercia-desaceleración/COAST: es la retención del motor (cuando sueltas el acelerador) de las 
ruedas que el cree interiores. 

=> Un 100% es lo mas cercano posible a un eje rígido (que da el mismo freno motor a las 2 
ruedas del eje motriz) 

=> Un 0% da el máximo freno motor posible a la rueda interior. 

Aclaración: la Inercia o retención solo entra en juego cuando sueltas el acelerador. Y solo afecta 
antes de entrar a una curva. (predispone el coche a entrar en la curva frenando las ruedas 
interiores). 

Ver Imagen (Inercia): para configurar bien la Inercia, fíjate cuando sueltes el acelerador antes de 
tomar una curva, como reacciona tu coche.... si se va demasiado al interior: sube el valor de 
inercia, si es al contrario, si se va demasiado al exterior (o sea sigue una línea recta): baja el 
valor de Inercia. 



Precarga/PRELOAD: Es la suavidad con la que pasa de aceleración a retención. Para que nos entendamos, son los "reflejos" 
del diferencial. Si tu estas en aceleración, y sueltas el gas (freno motor), el coche seguirá acelerando un tiempo proporcional a la 
precarga. Lo mismo en el paso retención-aceleración y al cambiar de marcha. 

=> Precarga alta: tarda (+) en entrar los valores de potencia e inercia pero cuando lo hace es (+) agresivo.  

=> Precarga baja: tarda (-) en entrar los valores de potencia e inercia cuando lo hace es (-) agresivo. 

Aclaración: la precarga, le dice al diferencial cuando entraran a funcionar los valores de "Potencia e Inercia".  

Consejo: es el ultimo valor que se configura, y con el afinas el diferencial. es solo cuestión de saber que un valor "0" haría que 
la potencia e inercia funcionarían justo en el momento de soltar el acelerador o de apretar el freno. así que siempre iremos 
aumentando ese valor hasta encontrar el ideal.  

 

FICHA SUSPENSIONES 

Simétrico/SYMMETRICAL: solo tienes 2 posibilidades:  

SI, el setup es simétrico, o sea los valores que pongas en un lado serán 
iguales que en el otro.  

NO, el setup será asimétrico, los valores se podrán configurar 
independientemente, por ejemplo: podrás poner mas presión a la rueda 
delantera iz. que a la rueda delantera der. 

Aclaración: cuando lo configuras en NO (asimétrico), también influirá en 
la ficha "avanzado" 

Consejo: en realidad la mayoría de los setups deberían ser asimétricos. 
por la sencilla razón que nunca se deberían llevar las mismas presiones en 
todos las ruedas. siempre hay ruedas que no se someten a las mismas 
cargas, ni las mismas caídas. 



Barra anti-vuelco/barra estabilizadora/ANTI-ROLL BAR: evita los vaivenes del coche 
lateralmente, por norma general, se suele llevar mas duras delante que atrás. Al ser el tren 
delantero el que dirige el coche, necesitamos que vaya mas duro delante para que tenga una 
respuesta mejor las ruedas directrices. Nota: en realidad esta mal traducido, es una barra 
estabilizadora y no anti-vuelco, en la 2ª versión al español ya esta corregido. 

Aclaración: las barras estabilizadoras, solo influyen en la reacción del coche al entrar en curva. 
Solo contiene el coche a mantenerse plano en las fuerzas laterales. 

Consejo: encontrar el punto ideal de dureza debe ser nuestra máxima. Hay que buscar la 
dureza óptima buscando, entre que el coche no sea un "flan" y que no este tan "duro" que 
constantemente las ruedas derrapen al entrar en una curva.  

Si nos pasamos de duro: no dejaremos que la suspensión haga su trabajo y estarás gastando innecesariamente la goma de tus 
neumáticos. 

Si nos pasamos de blando: el coche será muy indeciso al entrar en curva y muy vago de reacciones. 

Aclaración: también con las barras conseguimos equilibrar esas diferencias de temperatura entre los neumáticos del lado 
izquierdo con los neumáticos del lado derecho, si se sucede que hay mucha diferencia de temperatura, esto puede ser un 
indicador de que llevamos las barras muy blandas, endureciéndolas un poco lograríamos en cierta manera igualar esa diferencia 
de temperaturas, aunque no intentéis lograrlo del todo ya que es prácticamente imposible igualarlas porque evidentemente 
siempre habrá mas carga en un lado que en el otro por culpa de que siempre imperan las curvas en uno de los dos sentidos. 

TD: en los mods de tracción trasera, la barra trasera se suele llevar un poco mas dura que en los mods de TT, pero eso no 
quiere decir que tenga que ir mas dura que la barra delantera, eso nunca, el eje delantero es el que dirige y siempre la barra 
delantera irá mas dura que la barra trasera sea TD o TT. 

TT: si tienes problemas en coches de tracción trasera, lo mejor es ablandar la barra trasera lo mas posible, con ello conseguirás 
no hacer trompos por culpa de la fuerza motriz trasera, ya que al ablandar la barra trasera, la suspensión cede mas y 
amortigua/eliminas esa presión. 

Tasa de Muelle/SPRING RATE: es la parte principal de la suspensión, y el primer parámetro a configurar. Y el que 
determinará la dureza de nuestra suspensión. Siempre que se pueda el coche debe ir sobre los muelles y no sobre los 
amortiguadores (baches y rebotes). Me explico mejor, los baches y rebotes no deben ir más duros que los muelles, 
porque…, ¿que sentido tiene endurecer de tal manera los baches/rebotes sino dejamos trabajar al muelle? 



Aclaración: los muelles funcionan en todo momento, tanto al acelerar como al frenar, como en recta y en curva. Como norma 
general, los muelles traseros siempre van mas blandos que los delanteros. 

Aclaración: Los muelles duros tiene más resistencia para ser comprimido y más fuerza tienen para extenderse, así que se 
comprime menos milímetros, en menos recorrido y la frecuencia de oscilación compresión/extensión es más rápida.  

Consejo: por el sonido de las ruedas se podría configurar esto perfectamente, pero en rFactor configurarlo bien tiene su 
dificultad, he notado que el sonido del grip de las ruedas llega con lag, o no se ajusta a la realidad. Parte de una configuración 
standard, delante: 100 N/mn ; detras: 30 N/mn (<=hay mods que no permiten esta config.!). La mejor manera de configurar 
esto, es poner todos los valores de rebote y bache al mínimo, y salir a pista y notar como va el coche solo sobre los muelles, 
ablandar o endurecer según lo notemos hasta encontrar el punto ideal entre ser lo suficiente blando para no ir como un flan y lo 
suficiente duro para que las ruedas no derrapen. 

Consejo: después de 6 vueltas revisar las temperaturas de las ruedas (el ideal es entre 100º y 120º en interior de las ruedas). 
os daréis cuenta que hay ruedas que no llegan a alcanzar ni siquiera los 95º, aquí aconsejaría endurecer un punto en aquellas 
ruedas que no alcance la temperatura ideal de grip. (para ello debéis poner el setup en asimétrico). Notareis una mejoría de 
agarre. No aconsejo esto si no hay un numero superior de curvas hacia un lado que hacia el otro. Aunque esto también se podía 
afinar con los rebotes Lentos (y casi sería mejor) aumentando los rebotes Lentos en las ruedas que apenas se calientan. 

Rebotes y Baches (amortiguadores) 

El principio de los amortiguadores, es contener al muelle en su extensión (rebote) y su compresión 
(bache/golpe). 

Bache/BUMP: ayuda en badenes, cuando se hunde el coche, y en frenadas. Limita al muelle a una cierta 
compresión. 

Rebote/REBOUND: interviene, en baches, salientes del terreno, terreno rugoso, pianos, saltos y cambios 
de rasante. Cuando el muelle se comprime y en el momento de extenderse, el rebote le da fuerza al muelle 
a que vuelva cuanto antes a su estado original, obligando al muelle se extienda para que la rueda no pierda 
contacto con el suelo. 

Aclaración: como norma general el bache irá mas blando que el rebote. 

Lentos/SLOW: son los que le dan la sujeción al muelle. son los que dan contención en las trasferencias 
lentas de pesos. 



Rápidos/FAST: solo cuentan en momentos bruscos, de saltos, baches, huecos del terreno. son los que hacen que el muelle se 
contenga en momentos precisos y rápidamente. 

Como configurarlos: ponerlos todos al mínimo, (aunque con la experiencia esto no será necesario). 

y por este orden: 

1. el rebote lento/SLOW REBOUND: fijarse primero en el rebote lento, irlo aumentando hasta que 
veamos que hemos conseguido una dureza óptima que deja trabajar al muelle. notaremos que nos 
hemos pasado cuando las ruedas empiecen a derrapar. 

2. el bache lento/SLOW BUMP: una vez tengamos el rebote lento, el bache lento lo pondremos igual 
o entre 1 o 3 puntos mas bajo que el rebote lento. primero lo dejamos igual, si vemos que es demasiado 

rebotón (no deja comprimirse el muelle), lo vamos bajando. 

3. el rebote rápido/FAST REBOUND: ahora vamos a fijarnos como 
va el coche en sitios puntuales del circuito, después de pasar por encima del piano o bache, si 
notas que la rueda deja de hacer contacto contra el suelo perdiendo grip, aumenta el rebote 
rápido, hasta que notes que al pasar por un bache, enseguida notas que la rueda vuelve a 
tomar contacto rápidamente contra el suelo. (ver 
imagen) como ves en la imagen un "rebote rápido 
blando" tardaría mas la rueda en hacer contacto con 
el suelo.  

4. el bache rápido/FAST BUMP: ahora nos vamos a fijarnos cuando la rueda toma 
contacto contra cualquier altura del terreno (bache o piano), si notamos como si nos 
diéramos un llantazo contra un bordillo, eso quiere decir que llevas muy duro el bache 
rápido (no deja que el muelle se comprima rápidamente), evita que la rueda se meta 
para dentro para salvar el obstáculo  por eso debes ablandarlo. Como norma general el 
bache rápido es el que suele tener el valor mas bajo. (ver imagen) como ves en la 
imagen con un bache rápido duro este no dejaría comprimirse al muelle (ves la imagen del muelle). Mientras con el bache rápido 
blando, dejaría comprimirse al muelle lo suficientemente rápido para no darnos un llantazo y pasar el obstáculo con holgura. 

 

 

 



 

Consejo: Fijarse en la temperatura de los neumáticos después de 6 a 10 vueltas.  

las ruedas que en su temperatura interior sobrepasen los 115º debéis bajarle el rebote 
lento de esa rueda o ablandar la barra estabilizadora de ese tren. 

las ruedas que en su temperatura interior no alcance los 90º debéis subirle al rebote lento 
de esa rueda o endurecer la barra estabilizadora de ese tren. porque querrá decir que no 
están ayudando en el grip.  

 A continuación las TRANSICIONES en el Estado de la Suspensión durante las fases de una curva (extracto sacado 
del foro simuspain.net por Alex Murcia): 

1º Transición: Vamos a fondo y empezamos a frenar a tope (transfiriendo el peso del coche hacia el tren delantero) actuando el 
GOLPE LENTO DELANTERO que contiene y fija cuánto y como se debe comprimir el Muelle como máximo. El REBOTE LENTO 
TRASERO actúa permitiendo la extensión al muelle trasero, para que al hundirse el morro y levantarse el culo las ruedas no se 
despeguen del suelo.  

De los cuatro parámetros del Amortiguador, el REBOTE LENTO TRASERO suele ser el parámetro que configuramos con cifras más 
elevadas, llegando a veces a ponerlo bastante cerca del tope (ó de 2 a 4 puntos por debajo del tope de dureza). Y el REBOTE 
RÁPIDO delantero o trasero de 1 a 5 puntos menos que el REBOTE LENTO.  

Ya estamos en plena apurada de Frenada y el tren delantero ya va todo lo comprimido que puede ir. El GOLPE LENTO 
DELANTERO ya ha hecho su trabajo y la eficacia de la suspensión durante la frenada dependerá de los MUELLES delanteros y del 
GOLPE y REBOTE RÁPIDOS.  

2ª Transición: De la Frenada al estado de velocidad constante en paso curva sin freno. Al ir soltando el freno progresivamente 
se va transfiriendo el peso del coche al tren trasero, lo que hace trabajar al GOLPE LENTO TRASERO y por tanto al REBOTE 
LENTO DELANTERO. Ya estamos en plena curva (sin freno) y el peso se ha repartido en ambos trenes, descansando sobre los 
MUELLES bajo el control que el REBOTE RÁPIDO TRASERO y DELANTERO permiten.  

3ª Transición: Al dar gas el peso pasa atrás hundiéndose el coche sobre el tren trasero y actuando entonces el GOLPE LENTO 
TRASERO y por tanto también el REBOTE LENTO DELANTERO. Podríamos decir entonces que el GOLPE LENTO TRASERO será el 
responsable de amortiguar, traccionar y perdonar nuestra brusquedades (y reacción al giro) de nuestra forma de abrir gas.  

Superada esta última transición, el coche ya está apoyado de forma constante sobre el tren trasero y empiezan a actuar los 
MUELLES y los GOLPES y REBOTES RÁPIDOS TRASEROS y DELANTEROS. 



Topes/PACKERS: son las arandelas que se le ponen al muelle, por norma general se deben poner en "0", solo en el caso de 
tener que subir la altura del coche se pondría en la misma proporción los topes, para que así a pesar de haber subido el coche 
sigamos teniendo el mismo recorrido de muelle. Los topes limitan el recorrido del muelle, al limitarlo de alguna manera lo 
hacemos mas duro. 

Para entender mejor lo que realmente hacen, debéis entender que el muelle tiene un recorrido y si le metemos Topes o 
arandelas" acortaríamos ese recorrido.  

¿entonces para que se utilizan los Topes?  

- solo se utilizan en el caso de que queramos mantener la altura del coche que tenemos configurada y evitar que el coche toque 
el suelo aumentando el valor de los topes. 

- y también… tener en cuenta que cuando subimos la altura del coche, tenemos mas recorrido de muelle, o sea, es mas blando, 
si queremos mantener la misma dureza que teníamos antes de subirlo, debemos meter el valor de tope en la misma proporción 
que hemos subido el coche. 

Altura del coche/RIDE HEIGHT: el parámetro más claro de todos, por norma general, hay que llevar el coche lo más bajo 
posible (siempre y cuando no toquemos el suelo) y también por norma general la parte trasera suele ir mas alta que la 
delantera. 

Aclaración: como hemos visto en los topes, al hacer el coche más alto también el conjunto de suspensión es más blanda.  

Consejo: Por norma general suele ir mejor el coche con una altura baja, pero en algunos casos es aconsejable subir la altura del 
coche, sobre todo en circuitos que tienen pianos altos y que descontrolan el coche. 

Caída/CAMBER: hablamos del ángulo Camber, se encarga de graduar cuanto neumático toca el suelo.  

Aclaración: Por norma general, siempre se suelen usar caídas negativas, nunca veréis setups con 
caídas "0" o positivas, eso solo ocurre en circuitos ovales. Y siempre tiene mas caída negativa las ruedas 
delanteras que las traseras. 

Consejo: Para configurar bien las caídas, os debéis fijar en las temperaturas después de 6 vueltas bien 
trazadas. (sin frenazos, ni derrapajes). La temperatura interior será 10º mas que la exterior, y la 
temperatura central debe estar 5º menos que el interior y 5º mas que la exterior. Aunque todo esto es 
teoría, es bastante difícil conseguir cuadrar las temperaturas. Un ejemplo de caída correcta sería: 
exterior:90º centro:95º interior: 100º.  



Consejo: Se supone que lo dicho antes es lo correcto, y que se consigue más agarre de las ruedas, pero la experiencia me dice 
que nos os comáis mucho el coco con esto, a veces he conseguido más agarre y estabilidad aumentando negativamente la caída, 
y en vez de 10º de diferencia a veces eran 15º o más. En mi humilde opinión de inexperto, pienso que no esta muy conseguido 
en rFactor esa toma de temperaturas, creo que son algo irreales o por lo menos en algunos mods lo parecen. Pero en otros, si 
que he visto que se consigue mas agarre con menos caída (o sea en vez de 15º de diferencia entre la interior y la exterior, eran 
8º). Así que probar diferentes caídas haber cual os da la sensación de más agarre, porque no se puede afirmar cual es la 
temperatura ideal de diferencia entre la interior y la exterior, depende mucho del mod) 

Otro consejo: Después de varias vueltas y miréis vuestras temperaturas, os daréis cuenta que siempre las ruedas de un  lado 
(ya sea, izquierdo o derecho) se calientan menos. Esto sucede por el nº superior de curvas que hay de izquierdas o de derechas.  

En circuitos que primen las curvas a la derecha, deberéis de darle menos caída al lado derecho, y viceversa, los circuitos que 
primen las curvas a la izquierda, deberéis darle menos caída al lado izquierdo. 

O sea estamos hablando de un setup asimétrico, el porque de esto es bien sencillo,… un ejemplo para que lo entendáis bien: en 
una curva de derechas la carga lateral que soporta el neumático lo hará más sobre el lado exterior que sobre el interior (o sea 
sobre el lado izquierdo) por tanto ese lado izquierdo al soportar mas carga necesitará una caída negativa mayor,.. ¿que sucede 
en el lado derecho en una curva de derechas?... pues que al estar vencido sobre el lado izquierdo, si la caída es de p.e.: -4.0, en 
el lado izquierdo esa caída aumentaría hasta 1 grado o más lo cual hace que el neumático pierda aún más contacto y tenga 
menos grip en ese lado interior. Por eso aconsejo mermar la caída en ese lado izquierdo para que ayude un poco más en el grip, 
para que pise mejor y ayude en algo a soportar el grip total del coche. 

En un circuito donde hay un 80% de curvas a la derecha, si aconsejo lo dicho, sino es así no merece la pena ponerlo asimétrico.  

Presión de los Neumáticos/Tire PRESSURE: la presión se mide en Kilo pascales (Kpa), cada mod tiene su presión ideal, 
siempre partir de la configuración por defecto que tiene el creador del mod (el primer setup que viene cargado por defecto), 
siempre suelen dejar la presión ideal. 

Consejo: para ver algunos datos importantes como la presión y la temperatura óptima de la goma del mod que estáis usando 
mirar el archivo *Tires.tbc, abrirlo con el bloc de notas y mirar la línea: 

Esto es un ejemplo de un archivo tires.tbc los valores no han de tomarse en consideración!! 

Temperatures=(100.0, 25.0)            // 1er valor: es la temperatura optima de máximo grip (en grados Celsius), 2º valor: es la temperatura de inicio 

GripTempPress=(2.536, 1.417, 0.845) // 1er valor: todo lo que esté por debajo de 2,5 estará en su rango optimo de grip, 2º valor: todo lo que este por encima de 
1,4 estará en el rango optimo de grip, 3er valor: es el valor mínimo (fuera de presión) 



Nota: los valores cambian según el compuesto que utilicéis y a veces incluso son distintos en las ruedas trasera o delanteras, asi 
que fijaros bien los datos. 

Aclaración: Por norma general, la manera de saber si llevamos la presión adecuada, es viendo la temperatura de nuestras 
ruedas.  

- Si la temperatura del centro iguala ó sobrepasa la temperatura interior, es que lleváis los neumáticos demasiado hinchados. 

- Si la temperatura del centro iguala o es menor que la exterior, es que lleváis los neumáticos poco hinchados. 

- Las ruedas delanteras suelen llevar igual o mas presión que las ruedas traseras. 

Consejo: Partir siempre de la presión por defecto del mod, y cuando ya dominéis el circuito y empecéis a hacer buenos tiempos, 
jugar con las presiones probar a llevarlas más duras una fase del entrenamiento, y luego otra fase del entrenamiento a llevarlas 
más blandas y ver si habéis mejorado tiempos. Curiosamente se puede llevar uno gratas sorpresas. 

- Unas presiones altas, hacen que el coche sea mas despierto de reacciones, pero también 
pueden hacerte derrapar más de la cuenta. Y por supuesto el coche en línea recta corre 
más. 

- Unas presiones bajas, hacen que el coche sea mas vago de reacciones, pero en circuitos 
lentos donde no es necesaria una gran velocidad ayudan más unas presiones bajas porque 
dan una sensación de más agarre. 

Consejo: Siempre que toquéis las presiones primeramente, fijaros que lleváis la caída 
correcta, la caída y la presión están estrechamente interrelacionadas y una influye en la 
otra y viceversa. 

 

 



FICHA AVANZADO 

 Tercer Muelle/THIRD SPRING: Solo influye cuando se comprime o se 
expande uno de los trenes (delantero o trasero)  

el delantero: influye al frenar para que no se hunda el morro en exceso en 
el tren delantero. 

el trasero: influye al acelerar cuando se tracciona el eje trasero se hunde, 
con este muelle limitamos o dejamos ese hundimiento trasero del coche.  

Casi nunca lo suelo tocar. en el futuro veré si realmente tiene una utilidad, 
pero por ahora no he notado ningún cambio significativo. (he de hacer más 
pruebas sobre este tercer muelle) 

Convergencia/TOE IN 

La convergencia predispone a tomar una curva. Ayuda al coche a entrar en 
una curva, tanto al frenar como al acelerar. En realidad es el valor que 
proporciona estabilidad al coche, en recta y sobre todo en las fases de 
entrada y salida de una curva. 

- Los valores negativos (-) son divergentes \---/ ----  los valores positivos (+) son convergentes /---\. 

Toe/convergencia tren delantero 

Con Valores positivos delante /---\: (mas conveniente en coches de TD)* 

El inicio de la entrada a curva: notarás que entra muy bien el coche, incluso con demasiada presteza, 

en medio de la curva: se volverá algo inestable, con tendencia a meterse demasiado al interior, 

al salir de la curva a la hora de acelerar: tendrás que andarte con cuidado y pisaras el acelerador más tarde. 

Con valores negativos delante \---/: (más conveniente en coches de TT)* 

El inicio de la entrada a curva: notarás estabilidad al frenar con un carácter a irse un poco recto, y tardará un poco más en 
entrar en la curva. 

En medio de la curva: en este punto alcanza su mayor punto de estabilidad. 

Al salir de la curva a la hora de acelerar: podrás apretar el acelerador antes. 



Como ves, debes elegir, entre tener convergencia o divergencia en el tren delantero. El convergente (+): tendrá mejor entrada 
en curva - El divergente (-): tendrá mejor salida de la curva. 

Toe/convergencia en el tren trasero 

Con valores positivos traseros /---\: (mas conveniente en coches de TT)* 

El inicio de la entrada a curva: le costará un poco más entrar, con una tendencia al subviraje, 

En medio de la curva: en este punto alcanza su mayor grado de efectividad y estabilidad, 

Al salir de la curva a la hora de acelerar: con esta configuración podrás acelerar antes porque evita el sobreviraje, 

Con valores negativos traseros: (más conveniente en coches de TD)* 

El inicio de la entrada a curva: con solo girar el volante, notarás que la parte trasera hace la trazada perfecta, con una 
tendencia clara al sobreviraje, según con que mod, esto te puede causar un sobre viraje excesivo. 

En medio de la curva: en este punto alcanza su punto de mayor inestabilidad, con una tendencia clara a irse de atrás, en este 
punto se tendrá que tener cuidado con el acelerador. 

Al salir de la curva a la hora de acelerar: tendrá una tendencia a irse al interior (o sea riesgo de trompo), habrá que ser mas 
fino con el acelerador.  

Como ves, debes elegir, entre tener convergencia o divergencia en el tren trasero. El convergente (+) tendrá mejor salida en 
curva - El divergente (-)  tendrá mejor entrada en curva. 

* Lo que apunto… (si conviene más a un coche de TT o TD es subjetivo), así que cada uno puede sacar sus propias conclusiones, 
y puede cambiar mucho de un mod a otro y sobre todo en la forma que tenemos de conducir. 

Como configurarlo: Para mí, este es uno de esos parámetros, que cambia mucho por el tipo de conducción, del piloto y del 
Mod.  

Explico mejor: hay 2 tipos de pilotos a la hora de afrontar una curva: (sé que hay mas formas de afrontar una curva pero lo 
divido en 2 formas) 

1. hay algunos que conducen anticipando la frenada, con trazada larga, y llevando una velocidad mas o menos constante 
durante el proceso de la curva. 

2. Pero otros prefieren apurar la frenada, volantazo y para dentro el coche, acelerando enseguida nada mas salen del vértice de 
la curva.  

 



Para los primeros, aconsejo esto: 

En mods de TT: convergencia delantera negativa (pero poquito) – convergencia trasera negativa (pero no mucho) 

En mods de TD: convergencia delantera positiva – convergencia trasera negativa 

Para los segundos, aconsejo esto: 

En mods de TT: convergencia delantera negativa – convergencia trasera positiva 

En mods de TD: convergencia delantera positiva (pero no mucho) – convergencia trasera negativa (pero no mucho) 

Todo ello es relativo y discutible, pero puede servir como base para los que empiezan. Lo importante es saber como va 
responder el coche con una convergencia u divergencia en un tren u otro y aplicarlo según nuestro modelo de conducción. 

Subviraje/sobreviraje según la convergencia y el tren 

 

En el tren delantero: En el tren trasero: 

Una convergencia negativa nos hace el coche subvirador 
Una convergencia positiva nos hace el coche sobrevirador 

 

Una convergencia negativa nos hace el coche sobrevirador 
Una convergencia positiva nos hace el coche subvirador

 

Aclaración: siempre configura primero la convergencia delantera, y cuando estés cómodo con ese valor, entonces terminas de 
equilibrar con la convergencia trasera. A veces si aumentas un poco el valor de convergencia trasera, puedes reducir el valor de 
convergencia delantera y ver que se equilibra mejor el coche. Un ejemplo subjetivo de lo que afirmo: si por ejemplo hemos 
puesto +0,30º delante y -0,20º atrás, simplemente iguala los valores: +0,25º y -0,25º (esto es un ejemplo no se debe tomar al 
pie de la letra) 

Aclaración: Los valores a elegir depende mucho del mod, pero ciertamente lo mejor es no alejarnos mucho del valor “0” (como 
bien se apunta en la “Guía de reglajes de Joe”). A mayor divergencia/convergencia se influye en la temperatura de los 
neumaticos en una de sus bandas (interior/exterior).  



Aconsejo no sobre-pasar estos valores= Mínimo: (
letra cada uno es libre de encontrar el valor con el cual se encuentre más 

- Cuanto mas (+) lo llevamos, la temp. aumenta en el 
- Cuanto más (-) lo llevamos, la temp. aumenta en el 

Por ello, la convergencia ayuda a corregir la temperatura de los mismos y 

Nota: Las imágenes que veis están exageradas con 25
negativas y positivas, (realmente solo se llega a valores de 1,5º 

Difusor/CASTER: hablamos del ángulo Caster. 
rueda directriz sobre su eje vertical, para explicarme mejor, imaginaos 
la rueda de un carro de la compra del supermercado. si vas hacia 
delante la rueda queda por detrás de su eje vertical que la sujeta, e 
igualmente si vas para atrás la rueda queda por delante de su eje que 
la sujeta. 

A que afecta el difusor o caster... 

A la respuesta de la dirección, según el valor que le demos de ángulo, 
será una dirección mas despierta o mas estable.

Valores para el difusor o caster... 

Siempre suelen ser valores "positivos" 

Mínimo: (+/- 0,10) Máximo: (+/- 0,30) � esto que digo no se debe tomar al pie de la 
letra cada uno es libre de encontrar el valor con el cual se encuentre más cómodo, y con el cual 

) lo llevamos, la temp. aumenta en el exterior de la rueda. 
) lo llevamos, la temp. aumenta en el interior de la rueda. 

Por ello, la convergencia ayuda a corregir la temperatura de los mismos y la equilibrarla adecuadamente.

  

 

 

 

 

 

Las imágenes que veis están exageradas con 25º de convergencia y divergencia para que 
realmente solo se llega a valores de 1,5º en los mods y es casi inapreciable a la vista)

: hablamos del ángulo Caster. Es el avance de la 
tical, para explicarme mejor, imaginaos 

la rueda de un carro de la compra del supermercado. si vas hacia 
delante la rueda queda por detrás de su eje vertical que la sujeta, e 
igualmente si vas para atrás la rueda queda por delante de su eje que 

A la respuesta de la dirección, según el valor que le demos de ángulo, 
será una dirección mas despierta o mas estable. 

esto que digo no se debe tomar al pie de la 
con el cual consiga mejores tiempos. 

a equilibrarla adecuadamente. 

divergencia para que veáis la diferencia entre 
y es casi inapreciable a la vista) 



=> valor cercano a "0" (entre +1 y +2,9) tendremos una dirección que enseguida responderá a nuestros giros con el volante, 
pero es menos estable mas impredecible, estos valores se usan para circuitos de muchas curvas y sobre todo en chicanes en las 
que necesitas que el coche responda rápidamente al cambio de dirección. SOBRE TODO PARA CIRCUITOS LENTOS, NO ES 
ACONSEJABLE PARA CIRCUITOS RAPIDOS.  

=> valores positivos lejanos al "0" (mas de +3,0), tendremos una dirección lenta en respuesta pero mas estable, más 
predecible, estos valores se usan en circuitos con curvas largas y con pocas curvas lentas. SOBRE TODO EN CIRCUITOS 
RAPIDOS. 
 
Consejo: este quizás sea de los valores más fáciles de configurar. ¿como sabemos que lo llevamos bien configurado?, 
simplemente, entrando a curva,... muchas veces tenemos la sensación de que gira tarde el volante o que gira demasiado antes 
de lo que debería hacerlo.  

si gira demasiado pronto, auméntale el difusor a un valor mas positivo poco a poco hasta que encuentres la respuesta idónea. 
si gira demasiado tarde, disminúyele el difusor a un valor menos positivo, hasta encontrarle el punto en el cual nos 
encontramos cómodos. 

tenéis que tener en cuenta el numero de curvas lentas o rápidas que tiene el circuito, si tiene pocas curvas lentas entonces no 
te conviene bajarle al caster. si tiene pocas curvas rápidas no te conviene subirle al caster o difusor. 

Aclaracion: a mayor difusor/caster también se gana mayor caída/camber dinámico, o sea se consigue un mayor aplomo de las 
ruedas  

 
Disco de freno/BRAKE DISC: aquí se configura el tamaño del disco de freno. 

a mayor tamaño de disco, mayor duración del mismo, también cuesta mas calentarlos por lo tanto 
menor poder de frenada (aunque esto es relativo, una vez alcance la temperatura ideal y jugando con 
el conducto frenaran mejor), aconsejable para circuitos exigentes con el freno. 

a menor disco de freno. menor duración del mismo, se calientan rápidamente y alcanzan antes la 
temperatura ideal de frenado, por lo tanto mayor poder de frenada (aunque esto es relativo), 
aconsejable para clasificación, o para circuitos poco exigentes con el freno o en los cuales el freno se 
mantiene siempre muy refrigerado por largas rectas. 

 

- Hasta aquí todo lo concerniente “a como configurar los parámetros de un reglaje”  - 



Como realizar un setup (paso a paso) 

Voy a intentar explicarlo lo más sencillamente pero sin dejarme nada, por supuesto cada uno tiene su método y puede estar en desacuerdo. 

Aclaración antes de empezar: Antes de nada, échale gasolina, calculando la primera parada. CASI MEJOR ES PARTIR DE UN SETUP CON BASTANTE GASOLINA QUE CON UN 

TANQUE VACIO. Y otra cosa, de todos los parámetros a configurar el más difícil de acertar y el que requiere más tiempo y mas correcciones es el de la suspensión. 

1ª fase (ajustar marchas) 

Esto es tan simple como coger la recta más larga del circuito, y fijarnos en la última marcha, (ajustarla como explico en el apartado marchas) y 

en relación a la última marcha hago el resto, las escalono de tal manera que las marchas mas largas quedan bien juntas, y las marchas más 

cortas quedan mas espaciadas. Entre marcha y marcha. Más adelante veréis que vuelvo a ajustarlas de nuevo. (fijaros en el dibujo, entre 1ª y la 

2ª hay un espacio mas grande que entre la 2ª y la 3ª y así sucesivamente…) 

 

 

2ª fase (primera impresión del asfalto) 

- Muelles  

- baches y rebotes 

Me gusta empezar por la fase 3ª pero muchas veces el asfalto y el setup que viene por defecto no dejan hacerlo a gusto, así que hago un 

primer balance de la suspensión con respecto al circuito (estabilidad del coche, baches pianos etc..). Hago un paseo por la pista viendo si están 

muy duros los muelles. Lo que hago primero es bajar todos los baches y rebotes al mínimo, solo dejo 2 puntos por encima el rebote lento. De 

esta manera me centro solo en los muelles. 

Consejo: bajar el ruido del motor al mínimo y subir el de los efectos al máximo, así solo oirás si derrapan las ruedas. 

Trato de ver como se comportan los muelles delanteros primero, y después me centro en los traseros. Para configurarlos bien, trato de ponerlos primero duros, y le voy 

bajando hasta que siento que no derrapan, pero intento que no sean tan blandos que el coche sea vago de reacción al cambio de giro. Una vez tengo los muelles, restablezco 

los valores de baches y rebotes que tenía por defecto. Todo esto no quiere decir que haya terminado con la suspensión, solo hago un primer retoque, para que no se comporte 

raramente el coche.  

- En un TT busco una suspensión bastante blanda atrás, para reducir el efecto de trompo, buscando una tendencia subviradora.  

- En un TD trato de poner un poco más duro el muelle trasero (en relación a como lo haría en un TT), buscando el sobreviraje. 



3ª fase (equilibrio del coche) 

En esta fase procuro ajustar todos los valores que entran en juego a la hora del paso por curva. Estos son:  

- Alerones 

- Bloqueo de dirección 

- Difusor/caster 

- Diferencial (bomba, potencia, inercia/desaceleración, precarga) 

- Reparto de frenada 

- Reparto de peso 

En esta fase es importante, centrarte en el subviraje/sobreviraje del coche. 

1. Alerones, primeramente los dejo, con un valor igual adelante y atrás para que no me influya en el resto de parámetros (esto claro solo en los coches que tengan 

alerones (como los de serie openwhell), los que solo tienen detrás no los toco (por ahora). Ya mas tarde volveré a ellos. 

2. El bloqueo de dirección, este con dos o tres curvas ya sabrás si lo tienes bien o no. Es tan sencillo, como ver que sensación te da el volante, pregúntate: ¿le falta radio 

de giro? 

3. El difusor prácticamente igual que el bloqueo, a la 3ª curva que des te darás cuenta si lo llevas bien o no. Mira como reacciona al girar el volante, pregúntate: 

¿responde en el momento adecuado desde que yo decido tomar la curva o se retrasa o adelanta a tomar la curva? 

4. El diferencial,  

• Dejo la bomba al 50% (ya la cambiaré después si me interesa) 

• primero céntrate al soltar el acelerador antes de entrar a una curva, con esta sensación podrás corregir el dato de inercia/desaceleración. 

• El segundo dato a mirar es la potencia, ¿Cómo sale el coche al acelerar después de una curva? ¿se abre demasiado o se cierra demasiado? 

• Y ya por ultimo corrijo la precarga, ¿cuando quiero que entren en juego los valores de potencia e inercia? 

5. Reparto de la Frenada, fíjate en frenadas fuertes, solo en el final de esa frenada, con el puedes hacer que el coche se gire lo suficiente de atrás para que enfile la curva, 

si te pasas lo harás trompear, sino llegas, tenderá a ir recto. 

6. Reparto de peso, bueno hasta aquí ya esta bastante mejor el coche, ahora debes afinarlo con el reparto de peso. Esto casi es obvio, cuanto mas adelante,  mas 

subvirador será; cuanto más hacia atrás, más sobrevirador. Aquí tienes que decidir que tipo de conducción quieres ¿subviradora o sobreviradora o ni lo uno ni lo otro?. 

Siempre se tiende a hacerlo ligeramente sobrevirador en los TD y ligeramente subvirador en los TT. 

 Todo lo explicado tiene un problema, el reparto de peso, reparto de frenada y alerones se influyen el uno en el otro, así que quizás tengas que retocar alguno de ellos. 

 

 



4ª fase (afinar la suspensión) 

- Baches y Rebotes (en este punto como es largo de explicar no me voy a extender, solo me remito a lo que ya tienes escrito en la sección 

suspensión, y lo hago en este orden: rebote lento, bache lento, rebote rápido, bache rápido. Te aclaro que cuando configuro los lentos, trato de 

no subirme por los pianos solo me fijo, en como se comporta el coche en el balanceo del mismo. Cuando configuro los rápidos, en esta fase me 

centro en subir el coche por pianos, y ver como se comporta al pasar por ellos, o en cambios de rasante muy pronunciados)  

- Barras estabilizadoras ¿Cómo reacciona de rápido el coche al cambio de dirección? 

- Altura del coche  

- Topes 

5ª fase (temperaturas) 

- Presiones 

- Caídas 

- Convergencia 

- Conducto radiador 

- Conducto freno 

- Tamaño del Disco de Freno 

- Barras estabilizadoras, Baches y Rebotes (estos te pueden estar calentando las ruedas en exceso y con ellos puedes equilibrar las 

temperaturas de tus neumaticos) 

6ª Fase (buscar problemas en el coche, mejorar parámetros, probar otras configuraciones) 

- Afinar las marchas de nuevo, sobre todo fíjate en la primera marcha (ver consejos sobre esto en la guía) y en curvas donde te obliga a 

cambiar en medio de una curva. 

- Recalentamiento del motor, opta por una FINAL menos agresivo o sea un valor más alto y reajusta todas las marchas de nuevo, o abre el 

conducto del radiador. 

- Buscar puntos flacos del setup, ¿preguntarte donde pierdes tiempo? ¿frena bien donde quiero? ¿entra bien en curva? ¿de donde se me 

va de atrás o de delante? 

- Buscar mejorar los tiempos, prueba a endurecer/ablandar o subir/bajar alguno de estos parámetros, muelles, barras, presiones, altura, 

alerones 

- Probar otros setups de otros y ver si mejoran tus tiempos, si es así comparar y buscar valores llamativos respecto al tuyo. Y aplicarlos a tu setup. 

 



Consejos útiles para mejorar tus tiempos 

 

� Entrenar: Cuanto antes estés cómodo con el setup, más tiempo tendrás para entrenar y mejorar tus tiempos, no todo está en el setup, y sino entrenas no 

mejorarás, siempre compara tus sectores con los pilotos más rápidos y busca los sectores que pierdes tiempo respecto a ellos. 

 

� Parámetros: Procura siempre tocar los parámetros de uno en uno, nunca es buena idea tocar varios a la vez, es obvio que si no lo haces así no sabrás cual 

de ellos te hizo mejorar. 

 

� Observación: Pierde media hora de tu tiempo observando a los mejores (como conducen), súbete en su coche, y observa las marchas que llevan a lo 

largo del recorrido, donde hacen la frenada, coge puntos de referencia, y puntos de aceleración, solo esto, te puede hacer mejorar mucho. A veces 

reducir demasiado antes de una curva te deja clavado el coche, y no consigues una velocidad aceptable para el paso por curva, (a mi me pasa a menudo), 

por eso te insisto mira como lo hacen otros. Las marchas que se llevan en cada punto del trazado son muy importantes para mejorar tus tiempos. 

 

� Realizar el setup: Sé que muchos valores deberían tocarse antes que otros y otros después de…  es muy difícil transmitir un método, porque esto no es 

2+2 es igual a 4. Pero al menos lo he intentado, con la experiencia, verás que muchas cosas las harás automáticamente.  

 

Con el primer setup de un mod concreto, te llevará más horas realizarlo, pero una vez listo, te quedará como base para los siguientes circuitos y solo 

tendrás que cambiar algunos parámetros. 

 

� Sensaciones y Oído: Para ser un buen mecánico de tu coche hay dos herramientas primordiales: Sensación y Oído. Para saber que sensación te trasmite 

el coche al conducirlo lo mejor es realizarse preguntas a uno mismo sobre como va el coche, es lo mejor para saber donde está fallando tu coche.  

 

El Oído,… si no escuchas lo que hacen tus ruedas en cada momento no conseguirás descifrar donde falla el coche, así que presta atención, baja el ruido 

del motor al mínimo y afina el oído.  

 

� Las RPM: mira no todo está en sobre-revolucionar el motor y llevar el motor al límite de las revoluciones, cambiar en el momento adecuado es 

primordial.  

 

Y algo que suele mejorar los tiempos, es: con cada reducción de marcha… dar un toque de acelerador, al principio no es fácil, pero acostúmbrate a ello 

hasta que te salga automáticamente.  Y mantener algo pisado el acelerador durante el paso por curva. Con ello se consiguen 2 cosas: una que la 

transferencia de peso de atrás a adelante sea menos drástica, y dos que mantengas el coche ligeramente revolucionado para que al salir de la curva no 

tengas el motor totalmente caído de rpm.   

 



Aportaciones de otros Pilotos 

Hice 2 preguntas en todos los foros que pude de Rfactor: 

1. Explicar las diferencias a la hora de elaborar un setup de tracción delantera (TD) con respecto a uno de tracción trasera (TT), no os dejéis detalles, decirme 

que parámetros del setup cambian en uno y en otro. 

2. Explicar un paso a paso de como empezáis a reglar el coche. 

Algunos respondieron las 2 preguntas, y otros solo se limitaron a la 2ª pregunta, otros me aportaron buenos consejos y algún que otro truco. Simplemente 

gracias a todos! Habéis sido todos muy amables y han aportado su granito de arena o mejor dicho su ladrillo jejeje ☺☺☺☺ y realmente merece la pena leérselo. 

(he recogido todo tal cual lo escribieron, solo lo he ordenado un poco para que se pueda leer mas cómodamente, separando frases y dejando espacios, NO ME 

HAGO RESPONSABLE DE LO ESCRITO, obviamente porque no lo he escrito yo, y me parece mal corregir a otro, pero está muy bien tener otros puntos de vista) 

_____ sombreo todo aquello que me ha servido para elaborar esta guía. 

NaN de www.trd3.net 

Sobre la Convergencia:  

Por desgracia aun no he encontrado nada en el curro que se refiera a las convergencias pero hemos estado Palomino y yo charlando un rato y hemos sacado 

muy buenas conclusiones. Al final he tenido q dar el brazo a torcer y el tenia razón. 

Por un lado esta la convergencia + y la convergencia -,osea toe-in y toe out. 

Convergencia (+)  /....\ 

Convergencia (-) \..../ 

Bien, después de aclarar esto nos parece q el mejor valor para tener una buena convergencia es darle valor (+) delante y (-) detrás, por una razón… si estamos en 

una curva a la derecha el peso del coche se carga en su lado izdo. por lo que los neumaticos que están apoyados son los izquierdos. Si vemos la grafica de arriba 

vemos que poniendo así las convergencias nos está favoreciendo al giro y por lo tanto girara más y se comerá menos los neumaticos, mas agarre y menos 

desgaste en definitiva. Lo mismo pasa con las curvas a la izda. 

Esto es la teoría. En la vida real las convergencias son las dos +, supongo q por el tema de desgaste de neumaticos. Por ejemplo un R8 tiene el valor de 10´ de 

convergencia en ambos trenes. Me imagino q en el rfactor funcione igual ya q es un buen simulador. Yo habitualmente lo pongo al revés porque prefiero un 

vehículo subvirador, no me gusta q se me vaya el culo, jeje. Si se me va de adelante lo controlo mejor. 



Creo q el mejor setup es el q se adapta mejor a tu conducción aunque los valores no sean los mas adecuados. Si te va bien, es perfecto. Un caso concreto es el de 

Palo y yo. Compartimos todos los set y siempre tenemos q modificar cosas porque no conducimos ni parecido. 

Espero q te sirva de ayuda. 

Sin_Frenos de www.trd3.net   

1. Para mí la diferencias básicas de un delantera a un trasera son el diferencial y las convergencias y divergencias...y por último las suspensiones 

(estabilizadoras) aunque esto último ya dependerá mucho del circuito. 

 

2. Creo k es difícil hacer o decir algo sobre esto en general ya k depende de muchas cosas, circuito.... potencia del coche etc., etc. 

 

Sinceramente he visto verdaderos setups k no hay por donde pillarlos ya k la gente tiende a hacer su setup desde la base de otro piloto he intentado copiarlo 

o arreglarlo un poco para él y yo creo k esto es un error ya k partes d la base de la forma de conducción de otro piloto (aunque está claro k el k no sepa 

hacerlos no tiene mas remedio k pedirlo prestado)  

 

En mi caso en particular siempre tiendo a poner un diferencial muy bajo, ya que me gusta mas salir con el pedal de freno a tope en curva (alguno dirá k el 

coche se vuelve perezoso) quizás si pero es un parámetro k t hace ser mas estable y regular a lo largo de una carrera, siempre hablando de setups de carrera 

no de clasi... 

 

Las conversiones siempre en un trasera intento k sean mínimas, es decir las justas para k el coche gire bien y punto..... Veo mucho k la gente tiende a meter 

unas barbaridades de convergencias y divergencias....k si k el coche va bien pero se calientan antes los neumaticos y un coche con mucha convergencia a las x 

vueltas se volverá mas inestable k otro k no tenga tanta....alguien ha pensado en vez de meter -1.5 de convergencia delantera a meter -0-60 y +0.10 detrás? 

El coche entra mejor en curva y no chirrían tanto los neumaticos.....(esto es básicamente para un tipo de circuitos lentos) si son rápidos una -0.60 -0.10 , 0,20 

, 0.30 etc etc para hacer mas estable el coche en curvas rápidas.... también anotar k metiendo divergencia trasera con neumaticos gastados el coche será mas 

sobrevirador y será mas difícil de llevar... pero claro como siempre se dice depende del estilo de conducción de cada uno..... 

 

Un claro caso para mi es k en carrera al principio siempre comienzo pasándolo mal ya k suelo hacer setups muy conservadores y en las primeras vueltas me 

cuesta mantenerme en la cabeza de carrera pero cuando la gente empieza a quedarse sin neumaticos los míos todavía duran y es cuando empiezo a 

remontar o lo intento. 

 

 en el tema suspensión la regla básica es: 

 

Suspensión blanda : mas grip, menos control 

Suspensión dura : menos grip, mas control 

 

asi k por lo general siempre pongo una suspension mas blanda detras en un trasera k en un delantera (siempre antepongo el control a la reacción)  



 

Los otros aspectos son mas generales reparto de frenada presión de freno .... relación de cambio.....etc. etc  

 

PD: es mi opinión, cada uno seguro k tiene la suya y puede k no este de acuerdo, si tiene alguna duda consulte con su farmacéutico 

Pai de www.simracerclub.com   

sobre la precarga! (MUY INTERESANTE EL APUNTE QUE HACE SOBRE LA PRECARGA DEL DIFERENCIAL) 

Escrito: por Jbarlamar 

Aclaración: la precarga, le dice al diferencial cuando entraran a funcionar los valores de "Potencia e Inercia". 

Consejo: es el ultimo valor que se configura, y con el afinas el diferencial. es solo cuestión de saber que un valor "0" haría que la potencia e inercia 

funcionarían justo en el momento de soltar el acelerador o de apretar el freno, y esto muchas veces no conviene porque sería muy brusco ese cambio, así que 

siempre iremos aumentando ese valor hasta encontrar el ideal.  (nota: esta parte ya esta corregida gracias a PAI) 

acá es en lo que no coincido .., 

mi experiencia en simuladores no es muy amplia, pero creo que es considerable (desde mitad del 2006, que compre mi primer y unico volante y arranque a jugar 

al Grand Prix Legends) 

justamente GPL fue el primer simulador de autos en incluir configuraciones de diferencial, solo que ellos le decían Número de diferenciales (Number of clutches) 

a la precarga. y tanto acá, como en el GTR2 y rFactor (uno esta basado en el motor grafico del otro), la precarga funciona como un multiplicador de los efectos de 

Bomba (Pump), Potencia (Power) e Inercia (Inertia). a mayor valor de precarga, mas fuerte es la acción del diferencial, sea al aplicar potencia a las ruedas o al 

frenarlas. por eso el valor de precarga siempre es un valor de compromiso, muy alto significa gran potencia de frenado y de aceleración a la hora de salir de una 

curva, pero también significa que es mas probable que el auto saque la cola abruptamente hacia afuera al acelerar. Ahí es donde entra en función otra 

característica: con un valor mas bajo de precarga, uno puede sentir que una rueda empieza a patinar mas que la otra y se puede escuchar el chirrido de la goma, 

como que el auto da mas aviso de que uno lo está pasando de potencia. Con un valor mas alto de precarga, simplemente aplica potencia a las ruedas y el auto 

sale disparado hacia adelante...eso si no lo pasas de potencia, porque ahí el diferencial traba la rueda y el auto entra en trompo fácilmente. De aquí es que se 

recomienda a los simracers mas novatos que utilicen valores de precarga mas bajos, asi pueden controlar de manera mas fácil la potencia.  

A la hora de poner a punto un diferencial de un auto que nunca probé, trato de poner unos valores benignos tras dar unas vueltas con el auto, ajusto primero la 

precarga hasta llegar a un valor donde siento que la respuesta del auto se aproxima a lo que puedo hacer con mi estilo de manejo (que vale aclarar que es 

bastante lento ) y de ahí en adelante empiezo a hilar mas fino con los otros 3 valores hasta llegar al resultado final (para hacer pruebas de diferencial a la hora 

de aplicar potencia, busquen curvas donde la entrada sea lenta y la potencia se aplique gradualmente de menos a mas, como la parabólica de monza). Una vez 



terminado esto, el valor de precarga para ese auto rara vez vuelvo a modificarlo para el resto de los circuitos, y los otros 3 valores tal vez les hago una leve 

modificación, pero no mas allá de eso. 

de todas formas, para poder apreciar bien el funcionamiento de diferencial, se tienen que probar las configuraciones en un mod de formulas. En un mod de baja 

potencia y tracción delantera, como pueden ser los mini cooper,  este comportamiento no es tan apreciable. 

señor, yo no estoy diciendo que lo que sepas de simuladores sea por manuales, no pongo en duda que todo lo que pusiste ahí sale de correr y correr… tal vez en 

lo que nos tendríamos que poner de acuerdo, es en entender que es lo que uno entiende por "velocidad de reacción del diferencial" 

Voy a hablar directamente del caso donde es mas critico el setup del diff: a la hora de salir de una curva lenta. Si entendemos que la precarga es lo que tarda el 

diferencial en empezar a bloquear la rueda externa a la hora de acelerar, entonces si, con menor precarga, ese lapso de tiempo es mas cercano, pero el efecto es 

mas leve. Con una precarga mayor, hay que acelerar mas para bloquearla, solo que cuando eso ocurra, ocurre de una manera mas violenta, y en algunos casos el 

trompo es irremediable, sobre todo en vehículos formula con mucha potencia, como en el mod de los formula 1 del '79. 

El problema es que esto del tiempo es algo engañoso: con una precarga baja, el efecto del diff aparece rápido, pero como una especie de fade in, o sea, aparece 

rápido, pero levemente y va subiendo el efecto a medida que uno acelera. A valor mas alto de precarga, aparece abruptamente bloqueando con mas fuerza la 

rueda externa. Si aceleraste mucho, hiciste entrar en efecto el bloqueo bruscamente y el auto tiende a sacar la cola de golpe. Si lo aceleraste lo suficiente como 

para no bloquear la rueda, el auto sale disparado hacia afuera con una leve tendencia de irse de cola, pero yendo a mayor velocidad. 

Te cuento algo que me paso ayer. Bajé la versión nueva del mod de formula 3 euroseries 2007 (si no lo probaste hacerlo, están haciendo un trabajo muy 

interesante y extensivo con el mod) y al sacarlo a la pista, me era inmanejable, al tratar de sacarlo de una curva lenta, me era imposible no pasarlo de potencia y 

entrar en trompo. Al volver al garaje, veo el setup del diferencial, y por defecto la precarga estaba en 5. La bajé a 3, y al volver a probar en pista, podía llevarlo 

con mucha mas facilidad con el pie derecho, y al sacarlo de las curvas tenía una tendencia a sacar la cola, pero mucho mas leve y controlable, que es lo que 

sucede con los formula 3 reales por lo que puede verse por televisión en sus carreras. 

mas allá de cual sea la definición técnica (que probablemente la tuya sea la correcta), yo tomo la precarga como un multiplicador del efecto en particular del 

diferencial, ya que, por lo menos en mi manera de manejar, siento mas la diferencia en la fuerza del efecto del diferencial que en el tiempo que tarda el diff en 

hacer dicho efecto. 

Daniel de www.simracerclub.com 

2. si bien mis sets no son "rápidos" si son muy estables y en general no pierden rendimiento a lo largo de las carreras.  

En primer lugar armo un set de qualy:  

- dejo combustible para 5 vueltas  

- bajo el ángulo de dirección a 10 grados 



- ablando barra y amortiguadores del eje tractor y endurezco barra y amortiguadores del otro eje. 

- seteo frenos 60/40 con esto logro una frenada muy estable tanto en TD como en TT, sin que el auto se “espante”. 

- bajo el porcentaje de frenos a 80% aprox.  

- bajo el radiador al mínimo posible (sería lo que los americanos llaman grilled tape o sea tapar la entrada de aire para ofrecer menos resistencia y ganar 

velocidad)  

- bajo el conducto de frenos al mínimo posible por la misma razón.  

- subo la comba (caída) atrás al máximo posible para estabilizar la cola.  

- subo la comba (caída) adelante al 50% del máximo posible para lograr una dirección que responda pero que no me frene.  

- la altura del auto depende de la altura de los pianos, pianos altos, auto alto.  

- si el circuito no es liso y tiene muchos saltos ablando el rebote rápido y el rebote lento para lograr menos rebote en los pozos y pianos.  

- cargo al auto aerodinámicamente al 50% y después veo si bajo o subo. 

- ajusto la caja de la siguiente manera: salgo a pista y en la recta mas larga del circuito la marcha mas alta tiene que llegar "al corte" antes de empezar a rebajar y 

frenar, luego escalono las marchas hacia abajo, nunca falla. 

- luego hago mas civilizado el set para la carrera abriendo ductos de radiador y frenos, quizá subiendo un poco la carga aerodinámica, cargo combustible en 

función de las paradas en pits, etc.  

- respecto de la presión de gomas juego con la comba (caída) para obtener el máximo de temperatura en la banda interna, 10/20% menos en la central y 10/20% 

menos en la externa, de este modo me aseguro que el neumático apoya bien durante toda la vuelta. 

- en general mis sets son asimétricos, ajusto valores de acuerdo a los trazados, ej todas vueltas a la izquierda pongo por ejemplo: mas presión en los neumaticos 

derechos.... 

korrea de www.escuadron69.net 

2. Hola jbarlamar! Pues yo te cuento un poco lo que hago en el segundo punto. 

Por supuesto, primero ver que tipo de circuito es, si es rápido o lento y en base a esa primera ojeada: 



1º Las marchas, sin tocar nada de otra cosa, miro en recta si las marchas pueden ir mas largas o acortarlas un poco. 

2º Alerones en función de lo rápido o lento que sea el circuito y reajusto un poco las marchas por si acaso. 

3º Toco un poco las suspensiones y caída para ver como se van comportando las ruedas, estos datos los saco del Motec para ver como actuar. 

4º Ajusto un poco las entradas y salidas en curva con las convergencias.... 

5º Después de unas cuantas buenas vueltas, intento ajustar para afinar el diferencial.... Dependiendo de la respuesta que tengo al salir en curva, doy más o 

menos potencia.... En las entradas toco freno motor y la inercia (creo que se llamaba así... ¿?). 

Y después de unas buenas cuantas vueltas, pues nada, a ver en el motec como se comportan las ruedas, si la temperatura es correcta, casi no toco suspensiones 

más y toco parte de alerones y marchas para terminar de ajustar. 

Aparte, por supuesto, que me tengo que sentir cómodo a la hora de conducirlo... 

Krosh de www.simulaonline.com  

Corrección sobre el freno motor (que me ha venido muy bien y era algo que desconocía) 

Cuando pones el freno motor a 0 es cuando este ofrece la máxima resistencia en las frenadas, es decir, se usa más la resistencia que ofrece el motor para 

ayudarse a frenar, claro que también fuerza más el motor y puede hacer que dure menos. En cambio según se aumenta este valor el motor ofrece menos 

resistencia, de forma que en valores altos el motor apenas frena al coche y toda la tarea de frenar recae sobre los frenos, lo cual desgasta más los frenos. 

mjv_c0h1 www.nsrch.com  

1. La diferencia entre reglar un delantera y un trasera es el balance general del coche.  

Por ejemplo un wtcc (TD) se pone bien sobrevirador para q el culo siempre acompañe a la hora de doblar, y se busca q se pegue bien de adelante cosa de no 

perder tracción q es por lo general el problema mayor. 

En un Tracción trasera (TT) requiere un cierto control a la hora de acelerar y rebajar, para no trompear, por eso se busca q la trompa este un poco mas 

despegada q la trasera. Los valores cambian según el mod, los circuitos, el tipo de carrera, etc., etc.  

2. Cuando empiezo a reglar un coche lo primero q hago: 

- es ajustar las relaciones y los alerones (aunque después se retocan porque empiezas a salir cada vez mas rápido de las curvas), 



- las presiones y las caídas, q por lo general no cambian demasiado.  

- Y de ahí trabajo en los muelles y las barras, siempre mirando la relación entre la delantera y la trasera para lograr el equilibrio del coche.  

Este setup es base y sirve para casi todos los circuitos, entonces lo q cambio es cuestiones de: 

- alineado (convergencia), amortiguadores, diferencial, distribución y presión de frenado y de mas según sea mas trabado el circuito o según las ondulaciones q 

tenga.  

Espero q te sirva 

Krosh www.simulaonline.com 

Bueno como me pediste por privado te comento los pasos que sigo para preparar una carrera... he intentado no extenderme demasiado pero es complicado jeje. 

- En la primera vez que ruedo en el circuito cargo un setup de base (o el por defecto si aún no tengo uno de base) con una carga de gasolina de un 60% del 

tanque aproximadamente y ruedo entre 5 y 10 vueltas seguidas sin tocar el setup, de esa forma me familiarizo con el circuito y empiezo a ver que puede 

necesitar el coche en las zonas del circuito donde se puede conseguir tiempo. En esta fase no se trata de hacer la vuelta rápida sino de empezar despacio 

para ir viendo el circuito y poco a poco ir subiendo el ritmo en cada vuelta, la idea es no salirse de pista a las primeras de cambio y tener que volver a 

empezar  

 

- Una vez terminada esta tanda ya te haces una idea de si el coche te subvira o te sobrevira en las zonas críticas del circuito, al acelerar o al frenar, también lo 

primero que se ve, es cómo hay que ajustar la relación de marchas, si la última marcha se está quedando corta o larga en la zona del circuito donde se 

consigue la mayor punta de velocidad. Entonces lo primero será ajustar la última marcha y luego reparto las demás de manera más o menos uniforme. 

 

- Hay muchísimas formas de corregir el subviraje o el sobreviraje, muchas veces cualquiera de ellas es válida porque al fin y al cabo de lo que se trata al reglar 

el coche es de ir cómodo conforme a tu estilo porque eso te hará ser consistente en carrera, pero la forma más directa es ajustar los alerones delantero y 

trasero, eso es algo que todo el mundo entiende. Esto es lo principal, luego lo demás son retoques para ganar décimas.  

 

- Entonces resumiendo, tras esta primera tanda de vueltas ajusto las marchas, alerones y balance de frenos principalmente. También ya de paso se puede 

ajustar la altura del coche, ya que eso es algo que se puede hacer fácilmente en cualquier momento con tan sólo dar un par de vueltas y mirando por ejemplo 

la telemetría de findthelimit. 

 

- Ahora ya puedo salir de nuevo a pista en otra tanda de unas 4 o 5 vueltas (igual que antes con el tanque a un 60% aproximadamente), así veo como ha 

quedado el coche y si necesita retoques de lo que he ajustado. 



 

-  si todo parece estar en su sitio miro los diferenciales, me gusta que el coche tienda a ser sobrevirador al acelerarle para ayudarme a tener un paso por curva 

mayor jugando con el acelerador en las curvas y también para poder corregir con el acelerador si veo que el coche se me va a ir fuera de trazada (subviraje), 

de esa forma con un golpe de acelerador vuelvo a meterlo en la trazada, así que el diferencial de potencia lo suelo poner siempre por debajo de un 25% en 

casi todos los mods. 

 

-  El diferencial de inercia lo voy bajando hasta un punto donde vea que si sigo bajándolo el coche se iría de culo en las frenadas, si pasa eso es que lo he 

bajado demasiado porque en la frenada me gusta que el coche se predisponga a girar pero sin llegar a derrapar porque eso aumentaría mucho las 

temperaturas de las ruedas traseras haciendo el coche cada vez más incontrolable en unas vueltas y estamos hablando de preparar una carrera, no una 

vuelta rápida. El diferencial de inercia lo llevo más alto que el diferencial de potencia, en la mayoría de mods un 40% o por debajo, esto también puede 

ayudar a meter el coche en trazada si se va largo en una curva, al soltar el acelerador entraría en juego el diferencial de inercia que tendería a meter el coche 

al interior de la curva y luego con un toque de acelerador vuelve a la trazada.  

 

- A veces la gente se pregunta por qué un coche parece tener mejor paso por curva, la clave a veces no es jugar con las manos sino con los pies para poder 

meter el coche a mayor velocidad sin irte fuera de la curva, a veces dos pilotos con el mismo setup no consiguen los mismos tiempos y muchas veces es 

porque no usan igual los pies mientras trazan una curva, tener una buena sensibilidad con el pie del acelerador para llevar el coche en el punto crítico para mí 

es de lo más importante (hablamos de conducir sin TC), llevar el coche en ese punto donde casi empieza a derrapar pero sin que realmente lo haga ayuda a 

que el coche no se salga fuera y trace la curva más rápido, a veces, ves dos pilotos con el mismo setup tomar una curva por la misma trazada pero en cambio 

ves uno salirse fuera y el otro no... probablemente el que se salió no iba pisando el acelerador lo suficiente para llegar a ese punto donde el coche casi 

empieza a derrapar y que te ayuda a girar pero es importante que realmente el coche no llegue a derrapar porque entonces se pierde tiempo y gomas, por 

eso es importante tener esa sensibilidad en el pie del acelerador para llegar lo más cerca posible a ese punto crítico sin sobrepasarlo.  

- Dicen que Shumacher cuando se conducía en la F1 sin control de tracción en su época era el mejor con el pie en el acelerador, con una sensibilidad tal que 

era capaz de rozar al máximo ese punto crítico mientras que otros pilotos no se atrevían a llegar a él o se pasaban, eso le hacía tener un paso por curva 

mayor que el resto y por tanto mejor tiempo de vuelta. 

 

- Una vez ajustados los diferenciales y todo lo anterior se puede mirar otras cosas, como el ajuste de las presiones para igualarlas tras una tanda de 5 a 10 

vueltas, las suspensiones, caídas de los neumáticos, convergencias y divergencias, etc. cosas para mejorar algunas décimas más el setup, porque con esas 

cosas nunca he creído que se ganen segundos, o al menos yo no lo he conseguido. 

 

- Cuando ya estoy conforme con el comportamiento del coche hago alguna vuelta descargado de gasolina para ver hasta donde puede llegar, no antes, luego 

ya lo cargo con la gasolina que podría usar en carrera para ir viendo los últimos retoques y ya es cuestión de ir rodando para ganar en consistencia.  

 



- No creo que se deba dedicar más de 25 o 30 vueltas en andar tocando el setup, con esas vueltas ya debe ser suficiente para tener el coche al gusto de cada 

uno y el resto es dedicarse a rodar sin tocarlo más para buscarle los límites. Perder mucho más tiempo con el setup es tener un coche diferente a cada 

momento y entonces nunca terminas de adaptarte a él por completo y no le puedes sacar el máximo.  

 

- Una cosa que para mí es un error y que veo (en no poca gente) es que se pasan mucho tiempo rodando con el coche descargado de gasolina, salvo que se 

corra en un campeonato donde haya una sesión de clasificación con setup libre y poca gasolina es algo que no tiene mucho sentido porque el 

comportamiento del coche es diferente con el tanque lleno y la carrera no se hace sin gasolina en el tanque.  

 

- A veces en entrenos ves gente que a una vuelta parecen tener buen tiempo pero luego el día de la carrera ves que perdieron demasiado tiempo haciendo 

intentos de vueltas rápidas porque van sin ninguna consistencia o terminan fuera de carrera en pocas vueltas por alguna salida de pista. En cambio ves que la 

mayoría de pilotos que ganan las carreras entrenan con el setup y carga de carrera sin preocuparse mucho de que su nombre salga de los primeros los días 

de entrenos previos, por lo que pienso que rodar más con configuración de carrera es más importante que tener el mejor setup posible. 

 

Bueno espero que hayas llegado hasta el final y que el tostón te sirva para algo  

 

Saludosss 

Frozen de www.escuadron69.net  

1. Diferencias en el setup entre tracción delantera y trasera. 

La verdad es que no las sé muy bien, ya que tracción delantera los he llevado en contadas ocasiones y casi no he tocado el tema del setup, pero por lógica 

algunas sí. Por ejemplo, lo primero que notas:  

con un tracción delantera es su tendencia a irse de delante, pues bueno a diferencia de los de trasera pongo: muelles atrás más duros que delante, presión atrás 

más alta, muy poca carga detrás (según que caso la quito, se de buena fuente que por ejemplo los León de la copa, ponen el alerón al mínimo), y diferencial pues 

alto (el que actúa sin gas) porque actúa en las ruedas tractoras y cuando suelte el gas no quiero que se vaya de delante. Pongo barra estabilizadora atrás más 

dura que en trasera. Pero como en todo, hay que hacerlo con medida, y sobretodo que uno se sienta cómodo. 

en tracción trasera en cambio el diferencial lo tengo bajo, por si se va, pues actúa en las ruedas traseras y me interesa "meter" el coche.  



2. Pasos que sigo al hacer un setup por primera vez. 

- Bueno, coincido bastante con Korrea en todo lo que hago. Si ya conozco el coche normalmente ya tendré un setup base y los cambios normalmente serán 

pocos y solo para adaptarlo a las características del circuito.  

- En el caso de hacer un setup de cero para un coche que no conozco, pues ya es otra cosa. Primero mirando el plano del circuito tomo una idea del tipo de 

aerodinámica (a grosso modo, media, baja, alta) y la pongo normalmente con un reparto mayor delante que detrás.  

- Luego lo que hago es ajustar las velocidades, me fijo en el punto de máx. velocidad y en el de min. Así ajusto la última marcha y la 2a (la 1a en principio evito 

tener que ponerle nada más que en la salida a excepción de casos en los que haya una curva cerradísima de 50km/h o por estilo tipo loews en Mónaco o 

horquilla de macau). Las demás marchas las intento espaciar de forma igual entre esas dos. Si el coche tiene un motor poco progresivo tipo turbo antiguo, que 

necesite estar a bastantes vueltas para rendir bien, entonces ya si junto un poco más las marchas cortas para no sufrir nunca en las curvas al salir.  

- El diferencial también lo pongo bajo (muy bajo en el caso de mi manera de llevar el coche, y hablando de tracción trasera).  

- La caída pongo unos valores medios y siempre con más caída delante. 

- Los muelles más duros delante, y las barras en general muy blanda detrás o incluso quitada.  

- A partir de ahí a dar vueltas y ajustar el equilibrio al gusto. 

- Si tengo los problemas a curvas rápidas lo primero será afinar la aerodinámica y luego los parámetros mecánicos especialmente barras.  

- Si el problema lo tengo en curvas lentas, toco muelles y reparto de peso.  

- El ajuste de la altura en según que coches también puede afectar en esos casos, poniendo una parte trasera muy alta hace que tengas sobreviraje.  

- Si el problema está en pillar tracción, pues ablandar muelles detrás, y también barra. 



- Si tengo subviraje al salir de la curva, endurezco muelles traseros. 

- Subviraje en la entrada, endurezco barra trasera (este parámetro normalmente afecta mucho el comportamiento con pocas variaciones) o toco aerodinámica, o 

incluso peso detrás (en rfactor no se si el tema del peso es correcto). 

- Si tengo sobreviraje en frenada aumento el diferencial de frenada (ya me entendéis que no me acuerdo del nombre “Inercia”), o pongo más reparto de freno 

delante, o más peso delante (repito no se si se corresponde con la realidad). 

- También puede ser que el tema aerodinámico esté mal. 

- En definitiva a notar, que especialmente en monoplazas la configuración aerodinámica es la que más influye en el equilibrio de largo.  

- Luego el tema de las alturas para ajustarlas lo más bajas posible utilizo el Motec, pero cuidado que si la rate de análisis es bajo el Motec os puede dar datos 

incorrectos. Por ejemplo que no os salga que toquéis el suelo pero luego en pista ver que echáis chispas. Un rate de 100Hz es bueno para ver que es lo que pasa 

realmente con las alturas. 

- Tema presiones y caídas, pues depende del coche, pero en general, después de 2-3 vueltas la temperatura sea más o menos uniforme con unas variaciones 

entre un extremo y otro no mayores de 20-25 ºC. 

Y bueno, que ya me salen callos en los dedos de escribir, me he dejado seguro bastantes cosas pero si eso ya las pondría en otro momento. 

Korrea www.escuadron69.net  



Vale, te paso las fotos con algunos comentarios para que sepas que es lo que hago. Motec1: 

 

Pues aquí lo que hago es ajustar las marchas, vale sé que es fácil mediante el juego, pero luego ves el motec ves si las rpm del motor dan para mas y usas todas 

las marchas. También veo si piso el pedal a tope para poder ajustar la presión del mismo. También miro si tengo una buena punta, para ajustar marcha y aleron.  

 



Motec2: 

 

 

Y aquí esta algo bastante importante. Ajusto caída, presiones y algo de la tasa del muelle referente a la temperatura de las ruedas. Me da la indicación de las 

temperaturas de cada parte de la rueda y ajusto los parámetros que he dicho en base la diferencia de temperatura. Siempre intento que en todas las ruedas 

tengan las misma presión y la diferencia entre la temperatura externa e interna de la rueda no sea superior a 5º. 



Motec3: 

En esta imagen me fijo en una cosa importante, en si bloqueo ruedas o no. Con lo que puedo ajustar la presion del frenado mejor

 

sa importante, en si bloqueo ruedas o no. Con lo que puedo ajustar la presion del frenado mejor

 

sa importante, en si bloqueo ruedas o no. Con lo que puedo ajustar la presion del frenado mejor . 



Motec4: 

Y en esta imagen ajusto la abertura del "radiador" para que se enfrien mas o menos los frenos.

suspension, dampers y demas historias . Ya me diras si quieres hacer la traduccion de las guias esas que hay por ahi 

Saludos!.  

 

 

Y en esta imagen ajusto la abertura del "radiador" para que se enfrien mas o menos los frenos. En fin esto es lo basico, luego hare un resumen de 

Ya me diras si quieres hacer la traduccion de las guias esas que hay por ahi 

 

En fin esto es lo basico, luego hare un resumen de la parte de la 

Ya me diras si quieres hacer la traduccion de las guias esas que hay por ahi . 



Crazivant (Ivan iglesias) www.rfcoteam.com 

1. Explicar las diferencias a la hora de elaborar un setup de tracción delantera con respecto a uno de tracción trasera  

En curvas rápidas, las diferencias no son muy acusadas entre delantera y trasera. Simplemente el delantera tiene una tendencia a subvira al acelerar; y el trasera, 

a sobrevirar.  

En curvas ya no tan rápidas, además de adaptar el coche a la tendencia natural explicada arriba (endureciendo detrás y ablandando delante con respecto a un 

trasera), donde vamos a tener que cambiar el esquema del setup es cuando buscamos tracción. Al acelerar, parte de la masa del coche se desplaza hacia atrás. 

En un delantera, esto nos va a hacer perder tracción, por eso mismo, muchos pilotos lo definen como la tracción incorrecta. Para que este efecto sea lo menos 

acusado posible, intentaremos que comprima lo menos posible la suspensión trasera y que extienda lo menos posible la suspensión delantera. Para que 

traccione un trasera, pues lo contrario, necesitamos que se transfiera la mayor masa posible hacia atrás, por lo que nos interesa que comprima la suspensión 

trasera y que la delantera extienda. También podemos ablandar la estabilizadora del tren motriz en ambos casos para buscar tracción. Personalmente casi 

siempre llevo divergencia detrás en los tracción delantera y convergencia en los trasera.  

En resumen, un delantera tiende a ser blando de delante y duro de detrás y un trasera blando de detrás y duro de delante. 

2. Explicar un paso a paso de como empezar a reglar el coche.  

Esto quizás sea un tema mas personal, pero el procedimiento que sigo a grandes rasgos es el siguiente:  

- Primero hago un buen balance del coche en curvas rápidas. Empiezo con alerones y avance y distribución de pesos. 

- Luego sigo con el tema aerodinámico, conducto de frenos, radiador, fender flare.  

- Ahora ajusto la relación final, mapa de inyección y limite de revoluciones.  

- Ya tengo la aerodinámica y relación de cambio casi definitivas. Todo esto es algo que si toco, casi seguro que será muy por encima.  

- Ajusto presiones y caídas.  



- Luego paso a diferenciales, amortiguadores y convergencias para conseguir un buen balance del coche entre entrada y salida de curva.  

- Entonces ya paso a regular el comportamiento general del coche con amortiguadores y muelles.  

- Y ahora se pasa a repasar un poquito desde el principio todo el setup.  

- Como último paso, pruebo si merece la pena llevar setup asimétrico. 

Ignacio Martin de http://venezuelaf1.freeforums.org/index.php 

2. Como empezar a hacer un setup? 

- Lo primero que hago si es un mod que no conzco es dar unas vueltas tal cual viene el carro, con las cosas que son ya de gusto del piloto. (en mi caso el stering 

que lo uso alto entre 18 y 22 y los frenos que normalmente los uso entre 90 y 95).  

- Una vez que di las vueltas en el circuito X, se puede decir que 1, ya me se el circuito, 2 ya se como se "siente" el mod.  

- Recuerden que se SUPONE que ya sabemos que sabemos que hace cada cosa en el carro (eso ya esta explicado). Entonces empiezo:  

- Clasifico las pistas en 3 : Lentas, Medias, Rapidas : Ej: melburne, monaco; barcelona, imola ; spa, monza.  

- Demás esta decir, que las lentas son las que tienen muchas curvas de baja velocidad, las medias de velocidad intermedia como las S de Barcelona, y las 

rápidas las que poseen curvas a fondo y rectas amplias.  

- Una vez que tengo definido el circuito:  

1) la caja, configuro una caja en primer lugar a mi estilo, yo suelo ir un poco en contra a lo que dice la guía, suelo sobre revolucionar la 7ma y usar las velocidades 

muy juntas, para máxima aceleración, yo me considero un piloto muy agresivo, y pro agresivo no quiero decir que ando chocando, sino que ataco mucho las 

curvas y lo hago de forma temprana, es decir que lo mas "lento" de mi pasar por una curva es la salida por ende trato de usar siempre la máxima aceleración que 

pueda lograr.  



2) La caja me va a definir el top speed pero los alerones me van a definir el grip en general que voy a tener y el largo de la frenada, así que lo segundo en 

configurar son los alerones, trato de ubicar un valor medio para la pista. Este concepto se puede "mal interpretar" así que voy a ser muy especifico:  Medio para 

Mónaco = 40-45 , alto 50-50, bajo 35-40 - 

La intención no es ir al máximo aun, la intención es tener unos alerones que me permitan manejar cómodamente en el circuito.  

3) Toda la parte mecánica del grip, todo el diferencial, breakmap, y distribución de peso, la suelo configurar también de manera "estándar" , en primer lugar 

considerando siempre mi "pie" en segundo lugar considerando la lentitud de las curvas y el grip de la pista, en pistas lentas uso siempre lo mas seguro, el mayor 

grip y desaprovecho un poco las ventaja de los diferenciales cambiados etc., uso mucho los valores bajos en términos generales, así como la distribución del peso 

lo mas delantera posible. En circuitos mas rápido puedo jugar mas con estos valores, pero antes de considerar el circuito pienso en como me comporto yo en la 

curva X , de nada sirve tener una excelente en 95% de la vuelta y en ESA curva que te cuesta perder .500, .800, prefiero perder .300 en la vuelta y hacer vueltas 

parejas.  

4) La suspensión . Lo primero es el bar (barras estabilizadoras), por que ? porque el bar es lo que dice cuan rápido se va a "meter" la trompa en la curva. Puede 

que en esta etapa, de varias vueltas sin tocar nada mas que lo antes dicho, para ver hasta que punto el carro soporta el Bar delantero alto, normalmente lo 

coloco lo mas alto que pueda tolerar sin derrapar . Una vez mas, depende de tu estilo yo ataco mucho y necesito que el carro se meta rápidamente cuando le 

indique, mientras si tu eres un piloto mas de alerones bajos y trazadas mas parejas, puede que este valor alto te moleste y lo sientas muy alto, si es así, entonces 

bájale. Lo mejor es probar esto en pista no al ojo.  

4.a) Luego de esto, la altura. ¿la altura antes que el resto? si la altura es lo que me va a definir el límite del carro en la pista, debo buscar un carro lo mas bajo 

posible que no pegue demasiado y no me quite velocidad, así mismo, debo considerar los baches y pianos importantes, a veces, un bache o un piano puede 

significar .500 en una vuelta .  



4.b) En este punto suelo configurar el camber, que normalmente lo uso bien alto casi para cualquier circuito, claro esto gasta mas en teoría los cauchos y 

también puede que no de tanto grip en todas las pistas, ejemplo, -4.5 , -2.5 en Monza es exagerado, pero igual suelo usar valores altos en forma general rara vez 

bajo del -3.5, -1.8.  

4.c) La suspensión, la suspensión va íntimamente ligada a los baches en pista y morros, si hay demasiado bache y morro, suelo usar suspensiones muy flojas pero 

uso altos packers, si hay poco que pensar en baches y morros uso suspensiones medias, rara vez uso suspensiones muy rígidas porque como uso el bar muy alto 

y suelo atacar mucho, el carro se sentiría muy "saltarín" y muy "rígido" entonces una vez mas esto depende de su estilo.  

Siempre doy varias vueltas antes de seguir con otra parte del setup.  

4.d) Listo tengo esta parte definida y los bumps? los dampers ? bueno esto ni lo toco, lo dejo tal cual hasta que termine el setup ahí es cuando los toco. Y los toco 

muy poco porque considero que de verdad en Rfactor no afecta demasiado el rendimiento del carro esta parte del setup.  

5) el 3er spring o tercer amortiguador, no sé porque, pero es así, el tercer amortiguador es el culpable de que el carro PEGUE o NO al piso, usualmente uso un 

amortiguador 3ero de 200-200 , lo bajo un poco a veces para ver si configure bien la altura, pero normalmente va en esos valores, si el carro con 200-200 pega es 

que esta demasiado baja la altura, así mismo juego con los 3er packers . Esto no hay manera de testearlo bien sin salir a pista y ver la telemetría, incluso 

manejando es difícil ver bien donde pegas y donde pegas y te quita mucha velocidad recomiendo usar telemetría para esto.  

6) Caster : por mi estilo una vez mas uso un caster alto normalmente , rara vez menor a 2 o a 1.5 y normalmente entre 2.5 y 3 .  

7) Toe, acá el creador de la guía se equivoca un poco a mi parecer, es cierto que no afectar mucho en el desgaste del caucho, pero si afecta en la temperatura y 

mas aun afecta en el manejo, les propongo un ejemplo. vayan a Settings eliminen o bajen mucho el sonido del motor y aumenten el resto. coloquen este valor 0-

0, y den vueltas, fíjense bien en las entradas y transcurso en las curvas a ver que se escucha, ahora, configuren -0.40 y -0.40 y hagan lo mismo. No solo sentirán 

como si el carro fuese "succionado" por la curva al entrar sino que escucharan los cauchos gritar por ayuda. Este valor a mi juicio es muy delicado, es verdad que 

valores altos dan grip pero también es verdad que se pone a la rueda a derrapar sin sentido y sin mucha logica, hay que tener tacto y la verdad no hay una 

formula matemática para esto, hay que salir probar, probar y probar mas.  



Como la guia, yo uso valores altos en circuitos lentos, medios en medios y muy bajos en rápidos. No lo configuro así por el desgaste sino por la sensación de 

entrada y transcurso, a veces no es necesario ni positivo entrar tan rápido porque podemos tocar los morros tierra etc y terminar en trompos.  

creiste que terminaste ? NO !! . Por el contrario acabas de empezar, AHORA ES QUE VIENE LO BUENO  .  

Se puede decir que ahora tenemos lo que todos conocemos como un "Setup base" ahora viene dar vueltas y probar cambios como la presion de los cauchos, 

como los springs, cambiar grados a los alerones, cambiar un poco "esa velocidad" que no te gusta como cambia en "esa curva" , y asi, hay que ir amoldando el 

setup a la pista, como si fuese un traje de latex, tratar de ajustarlo lo mas posible.  

Setups asimetricos, yo recomiendo que si ud esta apenas comenzando en los setups y no sabe mucho, obvie esta parte y ni la lea porque va a perder mucho 

tiempo y esfuerzo en nada (se los digo por experiencia). Hay pistas que tienen muchos mas giros a la derecha que a la izquierda o viceversa, Malaysia para mi es 

un caso de esos, brazil otro, En estas pistas se puede sacar "jugo" de algunas curvas porque el carro puede configurarse de manera asimétrica en el camber, y 

springs para apoyarse mejor en esas curvas. Esto se hace una vez se haga el setup base y el vestido de látex, luego de acá se hace esto y realmente da un 

rendimiento mucho mayor en algunas pistas, pero es algo muy particular y difícil de lograr requiere de muchas vueltas y telemetría para saber exactamente que 

estamos tocando y que queremos que haga el carro en el trazo de esas curvas.  

Cuando ya tenemos nuestro setup. Esta el problema de que hay que hacer un setup de 1 o 2 vueltas para quedar en la qualy, yo normalmente dedico muy poco a 

esto porque gasto mucho tiempo en el otro, que se supone será el setup de race, en el cual probé el desgaste de los cauchos, litros, etc. EN este setup se buscan 

valores extremos, como radiadores en 1 ductos en 1, alerones un poco mas bajos, tal vez una caja mas larga, la distribucion de peso un poco mas hacia atras, el 

diferencial un poco mas alto y agresivo, las suspensiones mas riguidas y tal vez alturas mas bajas, etc... pero yo recomiendo no hacer un VICIO de esto, porque 

muchas veces comenzamos por este setup y cuando vamos al de race notamos que despues de la vuelta 5, 10 el carro es horrible o sencillamente el rendimiento 

con 50 o mas lts es malo.  



Esta es la manera como un servidor hace los setups, yo claro está, conozco ya todas las pistas y se muchos detalles de las mismas, cuando llego a una pista ya se 

mas o menos que es lo que tengo que hacer y por tanto muchos pasos antes descrito los obvio, pero este es mi procedimiento en pistas nuevas y en muchas que 

no soy para nada bueno, como en monza , usa, por ejemplo.  

Saludos y un abrazo espero haber ayudado de algo   

Gilmour www.escuadron69.net  

Bueno, no sabría por donde empezar. 

El tema de los reglajes (setups) hace casi dos décadas que los llevo trabajando, en mayor o menor medida, en todos los simuladores de coches de carreras que 

he usado. Además trabajo en el sector y entiendo algo de la mecánica en cuestión. Evidentemente, no en competición pero si en vehículos de calle. 

Realmente, la característica de un buen reglaje es el propio simulador, es decir, como importa los valores del setup que modificamos en función de la física del 

juego y las opciones disponibles del propio vehículo. 

Esto ya lo sabíamos. 

Mi manera de hacer un buen setup es el siguiente. 

Antes que nada conocerte muy bien el circuito, y cuando digo muy bien, es muy bien. Hay un inconveniente, la falta de tiempo que solemos tener. Tenemos que 

saber que pianos podemos pisar y cuales no, y sobre todo hacer la mejor trazada ideal del circuito. Despues con el coche con el setup por defecto doy unas 30/40 

vueltas (aunque suelo hacer mas si tengo tiempo) para ver la respuesta sobre el asfalto y trato de mantener un buen ritmo y tiempos muy parejos. 

Despues, pues aplico la logica. Lo que comenta por ejemplo korrea es bastante razonable y evidente. Pero existe un gran handicap, que no todos corremos de la 

misma forma ni tenemos el mismo hardware para aplicarlo (no es lo mismo un G25 que un R440, aunque ambos hagan la misma funcion y la presencia de 

cambio manual o embrague). Pero hablemos de F1, por ejemplo, donde aqui todos llevamos levas por defecto. 



En todo caso, aunque se repita mi explicacion por la de algun compañero, y en funcion de las opciones disponibles del setup del vehiculo en cuestion aplico 

normalmente este orden. Siempre ir sin prisas, y no tocar mas de 2 cosas a la vez antes de probarlo y comprobar que conseguimos los resultados deseados y 

conseguir un vehiculo lo mas equilibrado posible, salvo que ya conozcas bastante el tema y toque varias cosas a la vez del setup y ademas te sepas muy bien el 

trazado, como pasa en la mayoria que solemos usar. (Sobre todo en F1). 

1º.- Una vez rodado y sobre el vehiclo (esas 30/40 vueltas no necesariamente seguidas), ajusto la relacion de marcha para que la primera me pille a unas rpm 

determinadas, pero nunca a maximo nivel la curva mas lenta, salvo en horquillas muy cerrada, prefiero tomarlas en 2º marcha y en la recta mas grande que la 

ultima marcha quede al menos con 500 rpm del limite. Despues realizando una relacion escalonada de las marchas intermedias evitando que algun de ellas me 

coja en mitad de una curva sobre todo en 2º/3º y 3º/4º, donde ahi aun pisoton de gas nos puede hacer salir de la pista. La distancia de las primeras marcha algo 

mayor que las ultimas, por logica. Esta claro, que esto se puede ver afectado despues cuando toquemos los alerones delantero/traseros, pero primero es lo 

primero, no solo con velocidad punta se ganan las carreras. 

2º.- Teniendo la relacion de marchas de forma correcta, a priori; tocamos los alerones, en funcion de nuestros intereses y de como van los "rivales" de velocidad 

punta, o hasta donde puedo llegar en una curva determinada sin levantar el pie, gracias al agarre aerodinamico. Estos dos aspectos son facilmente modificables 

una vez lograda una buena suspension en general. Aunque hay que tener en cuenta una cosa muy importante. La altura del vehiculo, sobre todo en F1, variara 

en funcion de la carga aerodinamica, por tanto deberiamos despues modificar ciertos aspectos de la suspension para no distorsionar el conjunto y que la 

suspension tenga suficiente recorrido para que trabaje correctamente. En F1, el limite de altura lo da la velocidad y algun cambio de rasante en especial, como 

Eau Rouge (Spa). Asi que no es nada bueno para la carrera ir rozando siempre, para eso tenemos topes de suspension (aros de guarnicion), que haran su funcion 

siempre que el vehiculo este recto y nivelado. 

De partida y teniendo en cuenta la estupenda guia que nos ha ofrecido el compañero jbarlamar y las aportaciones de otros expertos en las carreras, las funciones 

y descripciones de los componente a modificar las conocemos y es solo cuestion de adaptarlo a la forma de conducir de cada uno y que el vehiculo aguante la 

carrera completa para intentar cruzar el primero la meta. 



3º.- Los apectos del motor, siempre que esten disponibles, como el turbo, radiador y freno motor apenas los vario, dejandolos casi siempre en zona 

intermedia/alta, salvo el frenos motor, que ira en funcion de lo revirado que sea el circuito, p.ej. Montecarlo, valores altos, Monza valores bajos.  

4º.- La relacion de pesos, casi siempre al 50% (lateralmente) y siempre algo mas detras que en la zona delantera (para mi gusto), salvo que haya mucha 

diferencia de curvas en un sentido a otro o que una zona determinada, como las 2 ultimas curvas de Montmelo, antes de la modificacion; aumentaba 

ligeramente el peso a la derecha para dejar mayor peso en el interior del giro para entrar lo mas rapido posible en la recta y asi poder contraresta mejor la 

inercia del vehiculo. 

5º.- La relacion de giro del volante la suelo poner, dependiento del vehiculo entre 18 y 22, y sobre todo de como trazo las curvas, sobre todo las lentas. 

Evidentemente, que el volante sea comodo en ese sentido. No solemos usar configuraciones de 900º como en vehiculos de calle, asi que aconsejo en la 

configuracion del volante en Windows poner entre 200º y 270º, yo uso 240º. 

6º.- La relacion de frenos, puede que sea lo que peor llevo, ya que suelo frenar antes de los normal, pero trato de salir pisando gas incluso antes de llegar al 

vertice de la curva a veces, incluso frenando y dando gas a la vez. Pongo una relacion media/alta de presion y una distribucion algo variable, ya que depende 

mucho del vehiculo y circuito. 

7º.- El diferencial, tema delicado y muy importante, ya que depende mucho de nuestra manera de conducir. En coche potentes suelo ponerlo con valores mas 

altos,(siendo mas "docil") sobre todo el diferencial de inercia; ya que nos afecta a la frenada y entrada en curva. Para mi la zona donde menos controlamos el 

vehiculo. La precarga tambien varia la respuesta, sobre todo al reducir bruscamente entrando en curva, por tanto pongo valores medios/bajos.(Seguimos 

hablando de F1) 

8º.- La suspension, bastantes datos por lo general y a veces no conseguimos el resultado que buscamos. Los datos que nos recomienda Frozen son los mismos 

que aplico a grosso modo, y el resultado de no superar la temperatura del borde interior/exterior es muy importante. Debemos tener en cuenta que lo unico que 

nos une al asfalto es la calidad de los neumaticos, es por ello por el cual debemos lograr una suspension que no los fatigue y nos proporcione una respuesta 

deseada. 



Resumiendo: 

Los neumaticos: absorben las desigualdades pequeñas del terreno. 

Los muelles: absorben las desigualdades grandes del terreno. 

Los amortiguadores: limitan las oscilaciones del movimiento de los muelles. 

Despues tenemos el tema de bache/rebote lento y bache/rebote rapido. La direferencia esta en el tiempo de respuesta, por lo gerenal, y esto se coge con 

pinzas!, los valores lentos suelen ser mayores a los rapidos. El angulo de caida es especialmente util para mejorar el agarre en curva asi como la convergencia o 

simetria del los ejes del vehiculo, pero teniendo en cuenta que no podemos pasar las cotas de temperaturas del neumatico, entonces tendriamos el efecto 

contrario al agarre... 

La presion de los neumaticos, otro aspecto que llega a confundir. Si los tengo a 120ºC, ¿que hago?, ¿subo o bajo presion? Ademas de corregir la suspension y la 

forma de conducir, la presion nos ayuda tambien a buscar el mayor rendimeinto. Pero si meto mas presion, la rueda tendra mas gas, pero estara mucho mas 

rigida!! Estos detalles afectan directamente a otros praremetros y es para puristas del setup. Lo mejor es siempre verlo en la pista. El angulo de avance apenas se 

usa en los simuladores de coches, y realmente no se si estos parametros y otros muchos del setup que disponemos afectan como deberian a la respuesta del 

vehiculo. Aqui esta muchas veces el problema. 

El tercer muelle, solo los usamos en F1, y lo suelo usar bastante y me da muy buenos resultados por muy poco que lo modifique, sobre todo en frenadas bruscas 

en linea recta y salidas, y aumenta la estabilidad general por eje si das con la configuracion correcta. 

Hay un detalle que comenta Frozen sobre la diferencia de traccion delantera y propulsion trasera, el par de giro del motor/rueda hace que uno traccion tienda a 

convergencia positiva el eje delantero y en un propulsion a convergencia negativa o divergencia, habra que tenerlos en cuenta al aplicar estos valores, pero no 

creo que los simuladores, salvo el LFS?, aplique esas normas mecanicas. Si teneis dudas lo explico. 



Realmente con la guia expuesta anteriormente, poco se puede añadir, si no se practica mucho, y se tiene tiempo y paciencia. En internet hay muchas paginas 

tecnicas con fotos y explicaciones tecnicas del funcionamiento y sus principios, pero todo esta siempre supeditado a la forma de conducir y la habilidad del 

piloto. 

En todo caso me ofrezco para aclarar dudas los dias que me pilleis por el simulador, o incluso me ofrezco a pasar setup, me expliquéis la sensación y después 

modificarlos y ver los resultados. 

Ante la duda: http://www.herzeleyd.com/2007/07/28/rfacto...-reglajes-2007/  

Jacobo Cardozo http://venezuelaf1.freeforums.org/index.php  

Bueno, a continuación les coloco mi forma de hacer setups.  

No he leído la de Ignacio para no influenciar mi versión, así que si leen muchas similitudes o muchas diferencias, pues les pido disculpas por adelantado, pero 

como tal, la forma de hacer setups dependerá principalmente de cada piloto, bien sea por aprendizaje o por instinto y gusto propio.  

Yo como tal uso mas o menos el mismo orden en como se presentan las fichas de setups en el rF para inciar los reglajes de mi carro, es decir:  

1.- Entro a la Ficha Reglajes:  

1.a.- Selecciono un nivel de combustible relativamente elevado, que por experiencia es mas o menos lo que debe durar un primer stin de carrera (70litros 

aprox.). Es mucho mas facil hacer el setup de pole una vez que dominas bien el setup de carrera.  

1.b.- Acorde a lo que se conozca de la pista selecciono el tipo de neumaticos. Generalmente uso un compuesto blando y con los test veo si es necesario 

cambiarlo.  

2.- Entro a la Ficha General:  



2.a.- Lo primero que modifico son los alerones (wings) acorde al tipo de pista  

2.b.- Dependiendo de la carga aerodinámica empiezo a modificar la caja de cambios. Para alerones muy altos uso cajas cortas (potencia) y para alerones bajos 

uso cajas largas (velocidad)  

2.c.- Trabajo la distribución y potencia de frenado, una vez que he definido el agarre aerodinámico del carro y el juego de la caja de velocidades.  

2.d.- Empiezo a probar la distribución de frenada, la distribución de peso y el steering lock del carro, ya que los tres van a tener un efecto muy marcado sobre el 

comportamiento del carro en giros bruscos y de frenada.  

2.e.- Una vez ajustados los parametros anteriores, trato de refinar el efecto de los mismos ajustando el "diferencial block" jugando con sus 4 elementos (bump, 

power, coast y preload)  

3.- Entro a la Fiche Suspension:  

3.a.- Lo primero que toco son los spring rates, ya que van a tener una importancia muy marcada sobre el comportamiento del carro en curvas y rectas. Blandos 

(valores bajos) para curvas largas y rapidas; y duros (valores altos) para curvas cortas, de cambios de direccion bruscos. Los delanteros siempre mas rigidos que 

los traseros.  

3.b.- Lo segundo es la altura del carro. Dependera mucho de los morros y de lo que busque. Un carro bajo para mas agarre y un carro alto para mas velocidad. La 

altura delantera mas baja que la trasera.  

3.c.- El camber. Lo modifico acorde al agarre que quiero del vehiculo pero cuidando el desgaste de neumaticos. Siempre negativo. Mientras mas negativo mas 

agarre en curvas pero menos potencia en las rectas.  



3.d.- El antirollbar. El cual modifico acorde a como sienta el carro, una vez que haya variado todos los parametros que mencione anteriormente. Si el carro esta 

muy inestable, bien sea en giro delantero y que se me vaya la cola del mismo, entonces incremento los valores del antirollbar, siendo el delantero siempre mayor 

que el trasero.  

3.e.- La amortiguacion (fast bound and rebound y slow bound and rebound) es lo ultimo que toco de esta ficha. No porque no sea importante, todo lo contrario, 

lo hago porque justamente es lo que va a refinar el comportamiento mecanico del carro y es el que mas va a marcar la diferencia en el comportamiento del 

setup.  

4.- Entro a Ficha Avanzado:  

4.a.- Inicialmente lo unico que toco en esta ficha es el Toe In Delantero (coloco valores negativos) y posteriormente el Toe In Trasero (generalmente positivos 

pero no muy altos).  

Al mover todo esto, doy mis primeras vueltas, casi siempre unas 5 o 6 seguidas para ver el comportamiento inicial del carro, regreso a pits y es que realizo los 

siguientes ajustes:  

a.- Ajusto cualquiera de los parametros anteriormente mencionados, siempre y cuando no me sienta muy satisfecho con ellos.  

b.- Ajusto los packers, que no los habia tocado antes, para jugar con el agarre y velocidad del carro.  

c.- Refino el comportamiento del setup usando los demas parametros de la Ficha Avanzado. Para pulir la frenada juego con el Disco de Freno y con el Caster. 

Para mejorar el comportamiento en curvas juego con los springs y la amortiguacion del tercer muelle. Para mejorar la velocidad, modifico los packers (topes) del 

tercer muelle.  

d.- Finalmente, y una vez realizado los test (varias vueltas) verifico los factores de durabilidad de una carrera, es decir, tipo de neumaticos, presion de 

neumaticos, ductos de freno y motor.  



e.- Conocido muy bien mi setup de carrera, a partir de este, empiezo a llevar todos los parametros a niveles mas extremos para dar inicio a la configuracion del 

setup de pole   

Espero que les haya sido de utilidad, es mi pequeña contribucion para el mejoramiento y aprendizaje de los miembros de esta liga y de cualquier piloto que se 

decida a querer saber un poco mas de setups.  

Cualquier pregunta que tengan, no duden en hacermela   

Babyzone www.rFactorCup.com  

Como utilizar el control de lanzado.(es una tonteria pero en un f1 va de perlas)  

1ºEstando en posicion de punto muerto apretamos el boton del control de lanzado y lo mantenemos, seguidamente aceleramos a tope y automáticamente el 

coche pondra 1ª y a medias reboluciones.  

2ºCuando el semaforo cambie a verde soltamos el controlador de lanzado lo antes posible. Con esto se evita que el coche patine.  

3ºDependiendo de lo corta o larga que tengamos la relación de marchas podremos salir mas o menos rápido pudiendo adelantar alguna posicion en la salida.  

Esto es solo compatible con los mods de F1 y no se si habrá algún mod de monoplaza que también lo utilice.  

Siento no haber leído aun tu guía, no he tenido mucho tiempo, y del que dispongo lo dedico a entrenar jejeje, espero haberte ayudado en algo.  

TRD de www.Simracing.es  

Desde luego, la temperatura a tener en cuenta es la del aceite. 



Bueno sobre los primeros pasos para un set, aunque yo nunca sigo un orden, sino que me limito a rodar y reglar segun voy viendo, te voy a poner unos pasos 

ordenados para hacer cualquier reglaje, partiendo que no tenemos ni idea del mod, ni del circuito. 

Lo primero de todo es rodar unas cuantas vueltas con el setup que viene por defecto. 

Adaptamos la sexta a la velocidad máxima del circuito y la primera, en teoría para la curva más lenta, pero eso ya depende de si el circuito tiene esa típica curva 

lenta o solo utilizaremos la primera para la salida. El resto de marchas las escalonamos, más adelante ya las ajustaremos al trazado. 

Teniendo en cuenta la duración de la carrera escogemos neumáticos y comprobamos que aguanten los stints. 

Como ya hemos dado unas cuantas vueltas, ajustamos las revoluciones y radiador, esto es un ajuste inicial, ya se vera si aguanta en el simulacro de carrera. 

Configuramos las cargas de gasolina para los stints de carrera. 

Damos las vueltas de un stint y le damos a ESC sin haber hecho trompo, ni salidas de pista. 

Miramos las temperaturas de los neumáticos y actuamos según la lectura de los mismos. 

O sea, regulamos caídas y presión de los neumáticos. 

Regulamos las convergencias, según preferencias y circuito. 

Ajustamos reparto de frenada, aquí la teoría es que los cuatro neumáticos claven al mismo tiempo, que seria la frenada perfecta, pero eso va en función del 

circuito y del piloto. Los valores buenos, según mi opinión, son los que se acercan a esa frenada perfecta y le resulta cómodo al piloto en las frenadas 

comprometidas del circuito en el que estamos. Aquí también jugamos con el conducto y presión de frenos. 

Regulamos el bloqueo de dirección teniendo en cuenta la curva más cerrada y las preferencias del piloto (aquí entran otros factores como la configuración de 

nuestro volante) 



Ajustamos la aerodinámica en función del circuito. 

Afinamos la sexta en caso necesario y ajustamos marchas intermedias en función del trazado.

Ajustamos altura del coche, aquí el valor ha de ser el mínimo posible según el circuito, pero hay que tener en cuenta los pos

según como sean estos, la altura influirá en las reacciones del coche en esos momentos.

Bien, aquí podríamos hacer las modificaciones importantes en los siguientes elementos: Muelles, Bache y Rebote Lento, y Bache

empezando, hay que configurar paso a paso, variando solo un elemento por paso y se debería tener en cuenta las temperaturas de las gomas

bastante más complicado. 

Hay que tener en cuenta que la suspensión es un todo, y lo que hay que buscar es eficiencia

Afinamos el setup con las barras estabilizadoras. 

Ajustamos el diferencial y el caster, en caso necesario. 

Hacemos un repaso de caídas, presión de los neumáticos y caja de cambios.

Y simulacro de carrera, fijándonos en temperaturas y desgast

sabremos seguro ). 

Afinar según simulacro. 

Bueno, más o menos para empezar yo creo que ya va a doler la cabeza bastante

pierdo la próxima carrera, porque diré que he perdido horas de entreno

Afinamos la sexta en caso necesario y ajustamos marchas intermedias en función del trazado. 

Ajustamos altura del coche, aquí el valor ha de ser el mínimo posible según el circuito, pero hay que tener en cuenta los pos

según como sean estos, la altura influirá en las reacciones del coche en esos momentos. 

Bien, aquí podríamos hacer las modificaciones importantes en los siguientes elementos: Muelles, Bache y Rebote Lento, y Bache

hay que configurar paso a paso, variando solo un elemento por paso y se debería tener en cuenta las temperaturas de las gomas

Hay que tener en cuenta que la suspensión es un todo, y lo que hay que buscar es eficiencia y equilibrio. 

Hacemos un repaso de caídas, presión de los neumáticos y caja de cambios. 

Y simulacro de carrera, fijándonos en temperaturas y desgaste de neumáticos, y en pequeñas mejoras (si nos hemos pasado con las rev. y tamaño de radiador lo 

Bueno, más o menos para empezar yo creo que ya va a doler la cabeza bastante  Espero te sirva de algo, al menos a mi

pierdo la próxima carrera, porque diré que he perdido horas de entreno  

Ajustamos altura del coche, aquí el valor ha de ser el mínimo posible según el circuito, pero hay que tener en cuenta los posibles apoyos en los pianos, ya que 

Bien, aquí podríamos hacer las modificaciones importantes en los siguientes elementos: Muelles, Bache y Rebote Lento, y Bache y Rebote Rápido. Si se esta 

hay que configurar paso a paso, variando solo un elemento por paso y se debería tener en cuenta las temperaturas de las gomas, pero eso es 

e de neumáticos, y en pequeñas mejoras (si nos hemos pasado con las rev. y tamaño de radiador lo 

Espero te sirva de algo, al menos a mi seguro que me sirve de excusa por si 



DPRacing de www.SimSe.net  

Primera pregunta. (set para delantera o trasera) 

Bueno el tema está en que considero que los parámetros actúan por igual tanto en un delantera como en un trasera.  

Los pesos, sus inercias, sus transferencias, las ruedas todo es lo mismo, quitando diferencias entre coches de geometrías y reparto de pesos, pero eso no es 

exclusivo a la diferenciación de delantera/trasera, si no a cada coche, diferente a los demás por si mismo.  

Partiendo de esta premisa, no puedo decir ningún parámetro que afecte de manera diferente en el comportamiento de un coche delantera con respecto a uno 

trasera.  

Incluso la conducción, contradiciendo el tópico de que es diferente, es la misma, ya que la forma de pilotar un coche se basa primordialmente en la transferencia 

de masas, si yo quiero que gire mas tengo que cargar peso en las ruedas delanteras, y si quiero que se agarre de atrás cargarlo en las traseras.  

Para ello hay que jugar con los pedales, mas freno o menos gas significa transferencias de peso del trasero al delantero dándonos mas dirección. Y viceversa.  

La única diferencia que experimentamos en la conducción de un coche trasera con respecto a un delantera es la suavidad ante el gas. Mientras en un delantera 

podemos ser menos cuidadosos con el gas ya que no tiene tanta repercusión, en un trasera un 5% de equivocación puede complicarnos la existencia.  

Y por ultimo debemos comprender que lo expuesto anteriormente esta basado en pilotar un coche, con todo lo que ello conlleva, por ejemplo no hacer derrapar 

las ruedas nunca, ya que derrapando las cosas cambian.  

Resumiendo la conducción. 



Si se va de culo por falta de gas, darle gas tanto a un del. como a un tras. hará que se agarre de atrás. La diferencia está en que mientras en el delantera para 

salvar la situación podemos meterle gas a saco, en el trasera si nos pasamos empeoraremos la situación, no por cuestión de inercias sino por sobrepasar el límite 

de agarre de la rueda.  

Setup:  

Lo que está claro es que generalmente un tracción delantera se muestra mas subvirador y un trasera mas sobrevirador por ello debemos ajustarlos de maneras 

diferentes, aunque sigo repitiendo los ajustes operan igual en ambos coches.  

Así que en un delantera buscaremos un coche sobrevirador a la salida de las curvas ya que de lo contrario si cometemos errores del tipo de excesos en la 

aplicación del gas nos iremos largos a la salida de las curvas.  

Esto se palia bastante si disponemos de autoblocante, pero si no habrá que "encabritar" el coche para que a la salida de las curvas compense su tendencia a irse 

de morro con un desplazamiento cómodo y progresivo del tren trasero.  

Esto se puede conseguir:  

Con divergencia en el tren trasero.  

Con muelles mas duros en el tren trasero.  

Con estabilizadora mas dura en el tren trasero.  

O si tuviéramos autoblocante delantero nos olvidaríamos de todo eso tarándolo mas duro en aceleración.  



En el trasera pretenderemos justo lo contrario y es que los excesos de gas no se paguen con sobrevirajes, aunque esto es matizable, ya que si el circuito tiene 

suficiente grip y la potencia del coche no es muy alta un trasera provocara mas subviraje aun que un delantera a la hora de dar gas, ya que sus ruedas traseras 

que son precisamente las motrices se cargan de peso al dar gas, al contrario que un delantera, con lo que se provocara un subviraje.  

De todas formas y generalmente los problemas de los traseras son los sobrevirajes al aplicar gas y esto se palia con:  

Menos avance o caster de las ruedas delanteras.  

Mas caída de las ruedas traseras.  

Menos barra estabilizadora trasera  

Menos muelle trasero  

Ojo el hidráulico no lo mento porque un hidráulico mas duro quizás nos pueda ayudar a evitar sobrevirajes o quizás no, según que situación así que mejor 

mantenerlo en unos parámetros compensados con el muelle que utilicemos. Ya sabemos que la misión del amortiguador va intimamente ligada al muelle.  

Mas convergencia trasera.  

Algunos de estos parámetros influyen en el resto de situaciones y otros no.  

Por ello he puesto el primero el del avance ya que con el sin gas y a la entrada de la curva tendrás mas dirección, y en cambio a la salida menos.  

Pero con la convergencia trasera por ejemplo perderemos direccion en todos los puntos de la curva y en todas las situaciones, así que hay que decidir de entre 

todos que nos conviene mas tocar.  

 



 

Finalmente tocaremos el tema del diferencial.  

Un trasera normalmente siempre lo encontraremos con autoblocante a poca potencia que tenga.  

El ajuste de este punto es fundamental.  

Debemos diferenciar dos situaciones para poder explicar su funcionamiento ya que trae cola   

Si no perdemos agarre en la rueda trasera al dar gas:  

Pues cuanto mas duro el diferencial mejor ya que la rueda exterior empujara tanto como la interior pudiendo aprovechar toda la potencia y por el "efecto 

tanque" girando mejor a la salida de la curva.  

Con el efecto tanque me refiero a que si la rueda exterior gira menos que la interior, cosa que sucede con el diferencial libre, el tren trasero se estará 

OPONIENDO a nuestra intención de giro, por ello es preferible mantenerlo lo mas tarado posible para que la exterior al girar tanto como la interior nos ayude 

con el giro.  

Si perdemos agarre en los excesos de potencia:  

Con un diferencial blando esto se corregirá "por arte de magia" ya que el exceso de potencia se escapara por la rueda interior, haciéndonos girar menos o a lo 

sumo perdiendo esta rueda tracción. Pero, mientras la rueda exterior mantendrá su compostura y su agarre lateral no produciéndose el sobreviraje.  

En cambio si llevamos el diferencial "taradito" un exceso de potencia hará que la exterior también patine y eso producirá un desplazamiento hacia el exterior de 

ese tren, el trasero, así que, sobreviraremos. 

Voy a meter un tema por el medio aunque no se haya preguntado porque me parece esencial para comprender todos los ajustes.  



El Circulo de agarre de la rueda.  

Baki no te descojones que te imagino tirao en la silla jejejje  

Este dibujito que me consiguió Miki del foro de LFS=Spain me viene de coña para explicarlo.  

Un rueda según sus características propias, según las características del asfalto, según el peso que este soportando en un 

determinado momento y en menor medida las geometrías del coche.... tendrá un agarre "x".  

Ojo solo en esa situación, en cuanto algo varíe, ya se la forma de apoyar el asfalto o lo que es mas importante el peso que soporte la 

rueda el agarre pasara a ser X+ los que sea o - lo que sea.  

bien pues supongamos un agarre 100 para una determinada condición, tanto de grip como de peso en la rueda.  

Es decir: la rueda es capaz de soportar 100 Uds. de agarre.  

Esas unidades hay que distribuirlas en dos tipos.  

El agarre lateral o oposición que ejerce la rueda a que las inercias de un coche hagan que este se vaya al exterior de la curva.  

Y el agarre longitudinal que es el que soportan las ruedas, todas en las frenadas, y las motrices en las aceleraciones.  

Entonces ya esta fácil:  

Si en una curva no aplicamos ni gas ni freno dispondremos de 100 unidades de agarre para que la rueda se oponga a la fuerza que genera el coche a irse hacia 

afuera.  Asi que podremos girar mucho y la capacidad medida en G´s que tendrá el coche para pasar por una curva será, supongamos de 1G.  



En cambio si aplicamos gas o freno... una parte de las unidades de agarre de la rueda se debe utilizar para que se capaz la rueda de soportar esa nueva 

aceleración o deceleración longitudinal. Así que para el giro nos queda menos unidades de agarre.  

Y por ultimo en una frenada o aceleración sin ningún desplazamiento lateral dispondremos nuevamente de todas las unidades de agarre.  

El punto azul representa un aceleración máxima posible con el agarre del que dispone esa rueda en ese momento.  

El punto rojo representa el giro máximo a la derecha que soportaría esa rueda combinando con la aceleración que se esta produciendo.  

El punto negro es que sobrepasamos los límites y la rueda ya esta derrapando.  

Lo malo de todo esto es que en el punto rojo dispondríamos de por ejemplo, 0.8 g´s de aceleración lateral, provocado por la cantidad de giro que estamos 

aplicando, y 0.2 g´s de longitudinal.  

En el punto negro tenemos bastante menos de esos g´s, y lo peor es que para recuperar el agarre de esa rueda nuevamente no bastara con volver al punto rojo, 

si no que tendremos que situarnos en un punto interior del circulo para que la rueda "termine" de derrapar.  

Conclusión: es muy malo, mucho, hacer que una rueda derrape. Por todo, desgaste calentamiento, pérdida de capacidad de agarre del coche, y que para volver a 

conseguir el agarre debemos disminuir la velocidad del coche mas de donde se sitúa el agarre máximo.  

Así que, si dejamos el volante recto en una frenada dispondremos de mucho grip en las ruedas para poder aplicar mas freno y que la rueda no patine.  

Si mantenemos las ruedas rectas a la salida de las curvas en un delantera dispondremos de todo el grip disponible en esa rueda para que se aproveche toda la 

potencia disponible.  

Y si en algún momento, que será muchos, debemos frenar o acelerar a la vez que giramos debemos ser conscientes de que el agarre de la rueda se debe 

"repartir" entre los dos actos, así que cuidado con meter demasiado volante, con frenar mucho, o con pasarse con el gas.  



Pero aquí falta la gran pregunta.  

Como podemos aumentar el agarre de las ruedas...???  

Solo hay una respuesta, si desechamos la opción de cambiar de ruedas o de asfalto jeje, aumentando el peso que soporta esa ruedas.  

No hace falta estudiar física, yo soy de letras jeje, para entender que el mismo ratón que tenemos para el ordenador es mas facil deslizarlo como esta, que si le 

pusiéramos un libro pesado encima.  

Pues las ruedas lo mismo.  

El tópico de que un coche ligero es mejor, es cierto, pero no para que sus ruedas agarren mas, si no para que no genere inercias que son las culpables de que el 

coche se quiera ir hacia el exterior en las curvas¨, o no quiera parar cuando frenamos...  

Así que sabiendo esto, es bien fácil aplicar mas peso a las ruedas del tren donde se necesite, que se nos va de morro, mas peso a las ruedas delanteras.  

Que se nos va el culo, mas peso a las ruedas traseras.  

Al pasar peso a unas ruedas las otras se descargan ya que el peso del coche se transfiere, así que:  

al pasar peso de un tren a otro estamos haciendo el circulo de las ruedas a donde llega todo el peso mas grande, y el de las que pierden peso mucho mas 

pequeño. Así que en las ruedas con circulo mas grande dispondremos de mas unidades de agarre y menos en las del circulo mas pequño.  

Para trasladar el peso solo hay que jugar con los pedales, mas freno o menos gas traspasa peso al tren delantero.  

Menos freno o más gas traspasa peso al trasero.  

 



Esto es la base de la técnica del pie izdo., acelerar y frenar cuando nos convenga hará que el peso se traspase rápidamente a donde queremos jugando con los 

deslizamientos del coche.  

hay un bulo o una creencia muy equivocada que dice que frenar con el izdo. es frenar mientras seguimos dando gas. No ni mucho menos. Frenar con el izdo. se 

hace para que no se pierda tiempo en cambiar de pies y para que dispongamos de mejor tacto, haciendo que cada pie "piense" solo en la dureza del pedal que 

está pisando.  

Al frenar con el izdo. en medio de una curva siempre se debe aflojar a la vez la presión del gas, de lo contrario el efecto será mínimo y tendremos que aplicar 

mucha presión al freno para conseguir lo que queremos, y además estaremos friendo los frenos y consumiendo mucha mas gasolina de la necesaria.  

Asi que frenar con el izdo. sirve para poder hacer todo mas rápidamente, toque al freno a la vez que levantamos presión en el gas, e inmediatamente gas de 

nuevo para contrarrestar el sobreviraje que se "iba" a producir al cargar de peso las ruedas delanteras y descargar las traseras.  

Y por ultimo:  

Las suspensiones y geometrías de un coche son las responsables de los rápido, lento, mucho o poco, que se transfieren los pesos. Es decir una suspensión no 

hace que los pesos del coche se transfieran, sino que indicara en que medida y cuan rápido se transferirán cuando nosotros hagamos lo que tenemos que hacer 

para transferirlas, frenar acelerar etc...  

Ale ya pasamos al orden en los setups 

Orden para hacer un set.  

 
Es muy personal, yo os digo el que llevo empleando mucho tiempo: 

 

Lo primero elegir las ruedas en función de la longitud de la carrera estado del asfalto y demás, no me voy a meter en como influye cada cosa.  

 

Después Aerodinámica si la tenemos.  



 

Siguiente, pasamos a geometrías y suspensiones. Las ajustamos para que las ruedas estén en contacto con el suelo lo mas posible y de la mejor forma posible. De 

"lo mas posible" se encargan los muelles y los amortiguadores.  

De "lo mejor posible" se encargan las caídas, y el avance de pivote delantero.  

 

No toco ni estabilizadoras, ni convergencias aun.  

 

Después ajusto la altura del coche como mejor pueda, cuanta mas baja mejor pero sin que toque el suelo.  

 

Y por último, con las convergencias y sobre todo las barras hago el ajuste fino del coche, lo vuelvo subvirador o sobrevirador según me convenga. incluso si hace 

falta vuelvo a reajustar el avance de pivote.  

 

La presión de las ruedas la ajusto según el calentamiento de estas, es decir la ajusto para que las ruedas se mantengan en su punto de temperatura optimo.  

 

Y solo hay que tener cuidado de que un ajuste no afecte a otros anteriores. Habría que volver a reajustarlo.  

 

Por ejemplo un ajuste en la altura del coche si el juego esta bien diseñado en cuanto a físicas, afectara a la caída de las ruedas, o un aumento de presión en las 

ruedas considerable afectara a la altura del coche y primordialmente a la forma de pasar por baches, con lo que quizás debamos reajustar de nuevo las 

suspensiones.  

 

Espero que os sirva. un saludo Diego  

 

PD: Por supuesto discutir y contradecir lo que queráis que no tengo porque estar acertado, así aprenderemos todos. 

Ryztrs www.xtremeracers.net  

Hola,este breve post pretende ser un empujon para todos esos pilotos de simuladores que no se aclaran con algunos parámetros y tienen dificultad para intentar 

conseguir un setup que les permita hacer unos tiempos competitivos, espero que entre todos poco a poco lo vayamos mejorando cada uno con sus aportaciones 

y observaciones ;). Se puede aplicar a cualquier sim de coches ya que los parámetros y sus efectos vienen a ser los mismos en cualquier sumulador que se precie, 

si bien es cierto que no podemos esperar que los efectos se manifiesten del mismo modo en un formula que en un coupé ya que son dos conducciones 

totalmente distintas. Es muy básico y me baso únicamente en los valores que yo más ajusto al encarar un trazado y no dispongo de un set medianamente 

decente. Aclarado esto vayamos por partes  



Lo primero que hemos de analizar cuando abordamos un circuito nuevo es si es rápido (poca carga aerodinámica, pocas curvas Spa como ejemplo) o lento 

(mucha carga aerodinámica, muchas curvas (Kalyami como ejemplo) hemos de equilibrar la dirección del coche subiendo o bajando los grados de bloqueo de la 

dirección y ajustando los alerones en consecuencia. Después siguiendo la misma premisa de trazados rápidos o lentos tocamos el desarrollo de la caja de 

cambios he intentaremos buscar cortar inyección en 6ª justo antes de la frenada en la recta más veloz del circuito, sin dejar de pensar en las zonas más reviradas 

del mismo y afinarlo en consecuencia para adquirir la máxima aceleración y a la vez un fácil paso por curva. Cuando buscamos vueltas rápidas conviene subir las 

revoluciones del motor al máximo para de ese modo exprimir todos los caballos de rendimiento del vehículo. Del mismo modo podemos ganar unas decimas 

valiosas bajando la resistencia que ofrece el coche al aire. Como podemos conseguir esto además de ajustando los alerones?, de varias formas siendo las más 

utilizadas y eficaces reducir esta fricción al aire por medio de la abertura del radiador o las toberas de ventilación de los frenos. Es lógico pensar que si entra 

menos aire en el motor y en los frenos éstos puede que no se refrigeren como es debido por ello es aconsejable tocar estos parámetros sólo cuando intentemos 

batir nuestro propio record o conseguir la pole para la carrera por que si llevamos esta configuración a carrera podemos tener serios problemas de 

calentamiento y en consecuencia desgaste prematuro del motor o de los frenos y perder eficacia. Así pues bajemos un punto o incluso dos la abertura de 

refrigeración del motor y perderemos resistencia al aire, ganando velocidad punta. Este punto repito que solo es recomendable cuando buscamos batir nuestro 

record o conseguir la pole ya que si sometemos al motor durante mucho tiempo a una mala refrigeración lo pagaremos caro.  

 

Segundo punto, los frenos. Tenemos que observar cuando frenamos primero en si clavamos enseguida nada más tocar el pedal, si es así bajaremos la 

sensibilidad del freno, para buscar arrastrar neumáticos solamente cuando pisamos a tope. Queremos tener tacto de pedal para intentar apoyarnos en ellos 

hasta el ápice en las más curvas más lentas. Una vez tenemos la sensibilidad a nuestro deseo podremos controlar mucho mejor el reparto de masas en todo el 

tramo de frenada. Ahora tenemos que notar si cuando frenamos con fuerza se nos va del morro o de atrás, si por ejemplo tenemos puesto una distribución de 

frenada de 60/40 si notamos que se nos va del morro al intentar corregir una trazada pisando un pelín el freno, le quitamos presión delantera, por ejemplo lo 

dejamos en 56/44 y probamos hasta encontrar el equilibrio para nuestro estilo de pilotaje. Si por el contrario se va de atrás hemos de subirlo, por ejemplo 61/39 

hasta encontrar estabilidad.  

Tercer tema diferencial. Hay dos valores el de potencia, es decir en el momento que damos al gas y el de desaceleración, momento que soltamos el pedal del 

acelerador. Supongamos que tenemos un 50% en Potencia y otro 50% en Desaceleración.  



Vamos a fijarnos en el de potencia al principio. Si al dar gas durante la curva o a la salida el vehículo tiende a irse de delante "subviraje"  

bajaremos el valor, probamos un 45% o un 40% para buscar equilibrio. Si por el contrario se va del culo "sobreviraje" al contrario incrementaremos el valor 

55%/60% hasta que encontremos el adecuado para fraccionar al máximo por las curvas, esto es muy importante por que además de reducir los tiempo por 

vuelta castigamos muchísimo menos los neumáticos. Ahora el de desaceleración, cuando soltamos el pedal de gas y frenos entramos a la curva, hemos de 

observar si en ese momento el coche tiende a perder el tren delantero o el trasero.  

Si pierde el delantero bajaremos el valor 45%/40% y si pierde el tren trasero incrementaremos el valor 50%/60% para buscar el mejor paso por curva y la mejor 

tracción posible.  

Otro apartado muy importante es controlar las temperaturas de los neumáticos para que estén en su temperatura óptima de rendimiento, unos neumáticos 

demasiado calientes o demasiado fríos no trabajan a la perfección, así pues si notamos que les cuesta coger temperatura hemos de bajar la presión de aire en los 

mismos, si por el contrario cogen demasiada temperatura y muy rápido hemos de darle más presión. Lo normal es tener problemas de que no adquieran 

temperatura por lo tanto si tenemos este problema hemos de bajar su presión y salir a pista de nuevo, calentarlos bien durante 4 o 5 vueltas sin trompear ni 

nada que los sobrecaliente y volver a mirar sus temperaturas. Las temperaturas depende de los coches que sean pero los valores óptimos suelen ser entre 90 y 

100 grados. Si no tienen esa temperatura después de dar unas vueltas hemos de remediarlo pues estamos perdiendo adherencia inútilmente y tendremos que 

actuar en consecuencia ajustando las presiones.  

El apartado de suspensiones y demás yo apenas lo toco pero puede ser muy útil en trazados con pasos por pianos demasiado violentos y demás, a ver si algún 

otro forero nos cuenta como poder sacar mayor partido de los valores sobre las suspensiones por que nos gustaría poder aprender a tocar tambien estos 

reglajes. Espero que os sea de utilidad mi pequeña aportación Saludos!  

Bisnis de www.gtrspain.com  

Yo el orden que utilizo es el siguiente, para un setup.  

1- Marchas - alerones - distribución de frenado - Nemáticos  



2- Diferenciales (los 2, frenado y aceleracion) Neumáticos.  

3- Barras delantera y trasera - Muelles - alerones - alturas al suelo - diferencial de frenado - Convergencias - Neumáticos.  

4- Bache/Rebote Lento - muelles - Barras - Neumaticos.  

5- Bache/Rebote Rápido - Muelles - Neumáticos.  

Sigo este orden por lo siguiente:  

1- setupeo el coche para que la relación de cambio me permita sacar el máximo partido del circuito. Muchas pruebas hasta pillar el setup de cambio correcto, 

puesto que es la base de sustentación de nuestra vuelta.  

2- hago que el coche agarre en la salida, entrada en curva.  

3- Intento que el coche siga la trazada correcta, sin desviaciones por sobre/subvirado, a la vez que adapto los muelles y las alturas para que no varien mucho 

durante la vuelta.  

4- los puntos más importantes. Bache/Rebote Lento. Son los momentos en lso que el coche absorbe la frenada o acelerción del mismo, loq ue nos permite frenar 

más tarde y acelerar antes, para que los neumaticos agarren desde el momento de pisar freno y dar gas.  

5- es el punto de adaptación a las irregularidades del circuito, por que el bache/Rebote rápido son los encargados de absorber esas variaciones.  

¿Porqué pongo neumáticos en cada uno de los puntos de setup? Pues porque la variación de muelles, alturas, rebotes y demás afectan a las presiones y 

calentamientos de los mismos. No penseis que con dejarlos a su tempertura en el primer punto ya lo habeis conseguido puesto que cualquier variación, en la 

barra delantera por ejemplo, se produce un cambio de temperatura de un neumatico derecho respecto al izquierdo, y eso se ha de saber compensar con 

presiones y convergencias.  



Siguiendo esto, he llegado a tener setups muy estables. Otra cosa es conseguir según que tiempos. No tengo que decir que estos setups siempre los hago con 50-

60 litros en el tanque, ya que yo busco una estabilidad en carrera. par qualy, hay que hacer otro difernet pero partiendo de la base del de carrera. Es una 

equivocación hacer un setup de carrera partiendo de uno de Qualy, puesto que es más costoso y diferente. 

 

 

 

 

 

- Hasta aquí las opiniones de otros pilotos, si quieres aportar algo a la guía que creas que es interesante y mejora lo que hay 

envíamelo a jgbarlamar@gmail.com - 

 

 

 

 

 

 



Enlances a las comunidades de Rfactor existentes: (seguro faltan… si conoces el link pásamelo a 
jgbarlamar@gmail.com ) 

http://trd3.net (España, mi comunidad ☺) 

http://xtremeracers.net (España) 

http://simulaonline.com (España) 

http://rfactorcup.com (España) 

http://nsrch.com (España)  

http://simse.net (España) 

http://virtualseries.eu (España) 

http://simracing.es (España) 

http://gtrspain.com (España) 

http://onlinemotorsports.es (España) parece cerrada! 

http://rfcoteam.com (España) 

http://nrdleague.net (España) 

http://speedfeverclub.com (España) 

http://foro.noticias3d.com (en este foro se habla de rfactor) 

http://f1rtc.com (España) 

http://racef1.es (España) 

http://forocoches.com (España) 

http://escuadron69.net (España) 

http://sgbonline.net (España, blog) 

http://f1-Online.es (España) 

http://91.121.78.169/rfcoteam 

http://www.gp4kings.com (España) 

http://speedfactor.es (España) 

http://simracerclub.com (Argentina) 

http://urseries.net (España) 

http://speedfeverclub.com (España) 

http://cpo-leage.com (España) 

http://netdrivers.es  (España) 

http://f1cmr.es.kz (España) 

http://rfactorspain.com (España) 

http://gp4spain.com speedinlive (España) 

http://rfal.es (España) 

http://mfc-games.com (España) 

http://racingcontest.mforos.com (España) 

http://gpkings.xmultiplayer.com (España) 

http://admf1.xmultiplayer.com (España) 

http://olimpus-f1.com (España) 

http://comunidadt2sp.es (España) 

http://f1-cmft.foroactivo.com (España) 

http://ps2racing.net (España)  

http://sgbonline.net/rfn  Rfactor News (España) 

http://simracing.cl (Chile) 

http://ligavpg.com (Brasil) 

http://venezuelaf1.net (Venezuela) 

http://virtualrace.com.ar (Argentina) 

http://www.desafiovirtual.net (México)  

http://autosimsport.net (EEUU, revista sobre simulación) 
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