◈  Gran Turismo 3 메뉴 설명
(1) 메인 메뉴 - 처음 오프닝 동영상을 본 뒤 보게 되는 메인 화면이다. 다음과 같은 메뉴들이 있다.
1) Arcade Mode - 일련의 코스를 정해진 랩(LAP)만큼 도는 간단한 달리기 모드이다. GT모드와 별도의 차량들이 클래스별로 나뉘어 제공되어 비슷한 성능의 차량들과 경주를 즐길 수 있다. 클래스 분류는 아마도 차량의 실제 분류(즉 현실에서의 그 차량이 경차, 스포츠카, 세미 레이싱 카, 레이싱 카중 어느 부류에 속하는가의 분류)에 기반한 것 같으며 클래스 내 차량들간의 실제 성능은 크게 차이가 나지 않는다. Garage에서 GT 모드상의 자신의 차고에 있는 차를 불러올 수도 있으나 세부적인 셋팅은 불가능하다.
* 싱글 레이스의 경우 달성도에도 영향을 미치며 싱글 레이스의 난이도 선택 화면에서 L1+R1키를 누르면 난이도 HARD가 PROFESSIONAL로 바뀐다. 일종의 히든 스테이지 또한 높은 난이도로 코스에서 승리하면 그 코스의 하위 난이도는 모두 자동 클리어된다.
2) Gran Turismo Mode(GT 모드) - 그란 투리스모의 타 레이싱 게임과의 결정적인 차이, GT 모드이다. GT 모드는 150여종에 이르는 차량의 수집과 각 차량에 대한 개별적인 튜닝 및 미세한 세팅이 가능하다는 점이 가장 큰 장점이다.
* Machine Test - 새로 구입하거나 얻은 차, 혹은 기존의 차를 튜닝한 후의 성능 확인을 위한 메뉴.
* GT Auto - 자동차 세차와 오일 교환, 휠 구입을 할 수 있는 메뉴. 특히 오일 교환은 차량의 파워(PS)와 연관이 있으므로 수시로 색을 확인하고 갈아 주어야 한다.

* License Center - GT 공인 면허증 취득 시험장. 레이스에 참가하기 위한 자격 부여 외에도 일반적인 드라이빙 테크닉과 코스를 익히는 효과를 노린 메뉴. 초심자들이 고생을 가장 많이 하는 곳이다.

* Car Dealer - 차량을 구입하는 곳. 세계 각국의 차량들이 나오지만 일본 차량이 압도적으로 많다. 
* Tune Shop - 현재 선택한 차량을 튜닝하기 위한 튜닝샵이다.
* My Home - 차고와 자신의 경력 정보, 메모리간 차량 트레이드, 세팅, 프리런, 세이브등을 할 수 있다.

* Go Race - 바로 이 메뉴를 위해 위의 모든 메뉴들이 존재한다. 다양한 제한(배기량, 차량 구동방식, 특종 메이커 차종, 흡기 방식 등등)을 걸어둔 레이스들 덕분에 여러 차를 골고루 써 볼 수 있는 기회가 주어진다.

3) Replay Theater - 세이브 해놓았던 자신의 멋진 리플레이를 감상할 수 있는 메뉴이다. 추가적으로 각 라이센스에 제공되는 데모 리플레이와 아케이드 모드의 타임 트라이얼 모드에서 제공하는 10개의 기본 리플레이를 감상할 수 있다.
* Load Replay - 유저가 세이브해 놓았던 리플레이를 로드해서 본다.

* Demonstration - 컴퓨터 달리는거 보기.

* Data Logger - 세이브 데이터 두개를 동시에 불러서 비교 분석하며 감상하는 메뉴. 기본적으로 베스트 랩만을 저장한 리플레이 파일만을 로드 가능하며 코스와 모드가 동일해야만 한다. 특히 그래프 모드는 이니셜 D의 카리스마, 다카하시 료우스케의 노트북을 보는 느낌이었다. 트랙 B쪽이 고스트로 표현된다.
4) Load & Save Game - 게임의 로드와 세이브. 메모리 카드에 세이브했던 데이터가 있다면 처음 시작할 때 오토 로드하며, 나중에 시리즈 스타일의 레이스를 할 때 종종 로드를 하게 된다. 메인 메뉴의 세이브는 GT 모드나 아케이드 모드의 모든 데이터를 저장할 수 있으며 GT 모드나 아케이드 모드에서 빠져나와도 하드웨어의 전원을 내리지 않는 한 데이터는 보존된다. 그러니 안심하고 나와서 세이브 하시길. 참고로 GT 모드 안의 My Home 에서의 Save Game도 같은 용도이다.

5) File Operation  - 세이브 해 놓은 데이터를 삭제 및 수정하는 메뉴. 수정이래봤자 세이브 파일에 덧붙여진 코멘트 정도이다.

6) Option 

* 화면 비율 조절 - TV가 와이드 TV라면 16:9로 설정할 수 있다. 물론 일반 TV도 선택할 수 있지만 찌그러져 나온다. 16:9 비율을 선택하면 2인 대전시 화면 분할이 상하로 되는 것이 아니라 좌우로 된다.

* 사운드 조절 - 순서대로 메뉴 배경음악, 메뉴 효과음, 레이스 배경음악, 레이스 효과음, 리플레이 배경음악, 리플레이 효과음을 On-Off 시킬 수 있다. 
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* 사운드 트랙 -  사운드 트랙을 들어볼 수 있고 게임 도중 플레이될 리스트를 에디팅할 수도 있다. 앞에 음표가 없어지면 리스트에서 빠지게 된다.

* 진동 설정

* 키 컨픽 -  순서대로 스티어링, 엑셀, 브레이크, 후진 기어, 사이드 브레이크, 쉬프트 업, 쉬프트 다운, 후방 시야, 시점 변경
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* 레이스 설정 -  기어 방식을 오토(A.T)와 매뉴얼(M.T)중 선택할 수 있으며 차량 주행 보조 장치인 ASM과 TCS의 On-Off를 설정할 수 있다.
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* 대전 플레이 설정 -  2인 대전 플레이시 한 게임당 랩 숫자를 설정할 수 있으며 장기 레이스 시의 타이어 데미지 설정, 출발 위치 핸디캡, 뒤처진 차의 주행 속도를 높여 주는 편법 설정등이 가능하다.
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* 고스트 설정-  반투명하게 처리되는 고스트의 설정이다. On 상태로 플레이시 Select 버튼으로 고스트를 On-Off 시킬 수도 있다.

* 스티어링 컨트롤러 설정 - 스티어링 컨트롤러의 포스 피드백 레벨 설정과 On-Off 설정, 컨트롤러의 반응 설정 등을 할 수 있다.
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* 디폴트 설정 - 모든 옵션 설정을 기본 설정값으로 되돌려 준다.
(2) 리플레이 옵션 - 그렇다. 이 맛에 그란 투리스모를 한다 해도 과언이 아니다. 멋진 리플레이는 레이싱 게임의 밥줄과 같은 것.
1) Mode - 모드의 요소는 다음과 같다.

a) 자동차 하나 - Normal Mode. 다른 차는 고려치 않고 지정한 차 한 대만 카메라에 담는다.

b) 음표 달린 자동차 - Dive Mode. BGM의 변화에 따라 화면 효과(모션 블러, 오버 랩핑, 화면 색조 변화등)와 함께 격렬한 카메라 시점 변화가 일어난다. 일명 싱크로 모드.

c) 자동차 둘 - Race Mode. 경쟁 차량이 가까이 접근하면 현재 포커스 대상 차량과 경쟁 차량을 함께 카메라에 담기 위한 앵글을 잡는다.

d) 도로 - Training Mode. 주행 라인이 잘 보이도록 카메라를 이동시킨다.

e) 그외 - Driving View Mode.모드 메뉴에는 없지만 X 버튼을 누르면 일반적인 레이스때의 드라이버의 시점으로 전환된다.

2) Target - 리플레이시 카메라에 담는 대상 설정이다.

a) MANUAL - 유저가 설정한 임의의 1대를 잡는다. Dive Mode를 제외한 모든 모드에서 선택이 가능하다.

b) TOP - 선두로 달리는 차량에 자동 고정이다. Dive, Driving View Mode에서는 선택할 수 없다.

c) AUTO - 컴퓨터 맘대로. Dive, Race Mode에서만 선택 가능하다.

3) Item - 왼쪽 상단으로부터 순서대로 속도계, 차량명, 랩 타임 정보. 왼쪽 하단부터 순서대로 코스 미니맵, 스티어링 상태, 타이어 마모 상태, 브레이크와 엑셀 상태. 선택할 경우 화면 위에 표시하게 된다.

4) Sound - 리플레이시 배경음악과 사운드 이펙트의 On-Off를 설정한다.

◈  Gran Turismo 3 자동차 스펙 보는 법
차고에서 차량을 선택할때나 카 딜러에게 차량을 구입할 때 차량의 스펙을 미리 볼 수 있다.
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1) 최대 출력(ps/rpm) : 앞서 자동차에 대한 이해를 잘 읽고 오신 분들은 무난하게 넘어갈 것이다. 이것이 무엇을 뜻하는 것인지. 최대 출력은 곧 자동차의 최고 속력과 관련이 있다. 최대 출력은 ps란 단위로 표현되어 그 차량이 낼 수 있는 파워를 뜻한다. 옆의 /XXXXrpm은 그 최대 출력을 낼 수 있는 rpm 수치를 말하는 것이다. 레이싱용 차량은 출력의 상승 곡선이 급경사이기 때문에 일정 수준의 rpm 영역에서 노는게 중요하다.(쉽게 말해 rpm 수가 떨어지면 출력도 급격히 곤두박질 친다.) rpm은 Revolutions Per Minute 분당 회전수를 뜻한다.
2) 최대 토크(kgm/rpm) : 토크는 실제로 바퀴에 전달되는 회전력을 뜻한다. 물론 뒤의 rpm 수치는 최대 토크를 낼 수 있는 회전수이고, 토크는 앞서(이해 부분에서) 말했듯이 자동차의 가속력이나 등판 능력을 결정한다. 최대 출력과 상대적으로 다른 수치의 최적 rpm 수치를 갖고 있는데 이는 아마도 동력 전달 장치 상에서 일어나는 힘의 변화 때문이 아닌가 추측된다. 토크가 클수록 가감속의 유연성이 좋다고 할 수 있겠다. 실제로 랠리카의 경우 온로드 카에 비해 압도적인 토크 수치를 가지고 있다. 차량이 토크 형 차량인가 고출력 지향 차량인가에 따라 주행 방법이 달라진다.
3) 배기량 : 왕복 피스톤식 내연기관에서 피스톤이 한번 왔다 갔다 하는 동안 소비하는 가스의 부피라고 백과사전에는 나와 있다. 어차피 총 배기량(피스톤 하나가 운동하는데 필요한 가스 부피를 행정부피라 하는데 2기통 이상의 엔진에서는 이 행정 부피 * 기통수 가 총 배기량이 되겠다.)이 나와 있으므로 별로 신경쓸 수치는 아니다.(총배기량이 아니라도 신경 꺼도 되는데 말이 이상해졌다.) 위에 표기된 최대 출력이 바로 이 배기량까지 계산해서 내놓은 수치니까.
4) 차 중량 : 중요하다. 어떤 초보분들은 최대 출력만을 가지고 그 차의 성능을 평가하기도 하는데 이는 잘못된 생각이다. 실제 그 차의 성능은 파워비율이라 해서 kg/ps의 수치를 적용한다. 실제로 풀 튜닝해 1300ps 이상의 출력을 가진 GT-One 레이스 카와 700ps의 F090/S는 비슷한 성능(물론 차량 성격 자체는 완전히 다르지만)을 보유한다. 무게가 GT-One은 약 900kg, F090/S는 500kg이기 때문이다. 그렇다고 비슷한 파워 비율을 가진 차가 비슷한 성능이라고 완전히 단정짓기는 힘들다.(경차 같은 경우에는 절대적인 힘에서 밀려 버린다. 일정 출력 이상의 차량에 적용하는게 현명하다.) 따라서 경량화 튜닝은 차량의 성능에 상당한 영향을 미친다.
5) 차량 길이, 높이 등등
6) 구동 방식 - FR, MR, FF, 4WD, RR등이 있다. 조금 운전해 보시면 차이를 알겠지만 이 구동 방식은 차량의 무게 분배에 영향을 미치며 이에 따라 주행 방식에 가장 큰 영향을 미친다. FR(Front Engine Rear Drive)은 그중 가장 뛰어난 무게 분배를 가지며 뛰어난 코너링으로 레이싱 차량의 상당수가 이 방식을 택하고 있다. 단점이라면 앞쪽 엔진의 동력을 뒷바퀴로 전달하는데서 생기는 동력 손실... 상대적으로 MR(Middle Engind Rear Drive) 방식은 엔진과 구동 바퀴가 거의 붙어 있어서 동력 손실이 적고 코너링 역시 FR을 상회하는 성능을 갖고 있다. 그러나 무게 분배가 후미쪽으로 쏠려 있어서 차량이 스핀하기 쉬운 관계로 비교적 운전하기 어려운 차에 속한다. 실력만 있다면... F1카는 죄다 MR방식이다. 그만큼 뛰어나다는 반증. FF방식은 솔직히 초반 이외에는 거의 쓰지 않는 방식이다. 400ps를 넘는 차량이 없으며 무게 분배또한 앞쪽에 집중되어 있어 프론트 타이어에 주는 부담이 크다. 안전 운행에는 좋은 성능을 보여 현재 국내에서 생산되는 대부분의 승용차는 FF 방식이다.(대우 Prince의 경우에는 FR 방식이었다.) 4WD는 4륜 구동으로 네 바퀴 모두에 전달되는 엔진의 힘을 기반으로 한 파워 드라이빙에 주효한 차다. FF와 더불어 언더 스티어 경향을 보이기는 하지만 어느정도 셋팅을 잘 해주면 꽤나 잘 써먹을 수 있는 차량들이 많다. 토크가 좋아 랠리용 차량은 죄다 4WD이다. RR(Rear Engind Rear Drive)은 거의 보기 힘든데 RUF의 RGT에서 볼 수 있는 구동 방식으로 힘 좋고 코너링 좋고 잘 나가지만, 운전하기는 최악이라는 것이 일반적인 평가다. MR을 능가하는 후미 편중 무게 분배는 리어 타이어를 순식간에 작살낸다.
7) 엔진 형식 - V8 DOHC 와 같은 엔진 형식을 뜻한다. 차량의 성능에는 그다지 영향을 미치는 데이터가 아닌 듯

8) 흡기 방식 - NA(Natural Aspiration의 약자다. 자연 흡기 방식.), Turbo, Super Charge 방식으로 나뉘어 진다. Super Charge는 거의 쓰이지 않으므로 신경 쓰지 않아도 된다.(벤츠의 SLK가 이 방식을 쓰지만 설마 이 차량을 주력으로 쓸까)일단 포커스를 맞춰야 할 곳은 NA 방식과 Turbo 방식 두가지이다. NA 방식의 경우 엑셀과 차량 움직임의 일체화라는 최대 장점을 가지고 있다. 즉 엑셀을 밟는대로 반응한다는 점인데 이런 좋은 반응성 덕분에 코너링에서 엑셀 포인트 잡기가 상대적으로 수월하다. 또한 부드러운 가속을 보이므로 차량의 안정성도 높아진다. 반면 Turbo 방식은 강제 흡기 방식으로 고회전 영역에서의 폭발적인 파워를 장점으로 한다. Turbo 방식의 차량으로 운전을 해보면 rpm 계기 옆에 작은 계기 가 하나 더 있는데 이 것이 바로 가스 압력계로 이 가스 압력계가 높아져야 Turbo 엔진은 제대로 작동하기 시작한다. 즉, 엑셀을 밟아도 이 유압계가 올라가기 전까지는 말짱 황 이라는 이야기다. 하지만 GT3에서는 이 가스 압력계가 그다지 큰 의미가 없는 듯 보인다.(압력계 올라가는게 순식간) 반응성면에서 NA방식에 비해 약간 불리하긴 하지만 주행에 큰 차질은 없을 정도라고 보시면 된다.
9) 파워-웨이트 레이티오 : 앞서 언급했던 kg/ps 의 파워 비율이다. 실제 차량의 성능 비교는 이걸로. 수치가 낮을수록 성능이 높다.
10) 토루쿠웨이토레쇼 : kg/torque 다. 파워 비율과 같은 원리.
이제 한 번 쭉 보면 그 차량의 성능이 어떤지 한눈에 보이실 거다. 물론 이런 수치들이 절대적인 성능이 될 수는 없지만 기본기가 충실해야 되는 법. 여기서 완전히 이해를 하지 못하면 추후 튜닝, 셋팅 부분에서 애로사항이 꽃을 피울 것이니 주의하기 바란다.
◈  Gran Turismo 3 초보자용 추천 차량
1) My First Car - 진짜 차였으면 오죽 좋겠지만 뭐 여하튼 첫차다. 뭐 물론 국내 B 라이센스를 모두 올 골드 클리어 하셨다면 유노스 로드스타를 한 대 떡 하니 받으셨겠지만 올골드가 초보 명함 내밀면 돌 맞는다. 적어도 당신은 이전 시리즈를 접해봤음이 틀림 없다! 아니면 레이스의 천재거나. 뭐 여하튼 초기 자금은 1,500,000이다. 이 돈으로 살 수 있는 차는 진짜 몇 안된다. 그리고 절대 튜닝하지 마라. 배보다 배꼽이 크다는 속담의 의미를 뼈저리게 곱씹어 볼 수 있는 기회가 될 것이다.
Choice 1 - [TOYOTA] Sprinter TRUENO GT-APEX
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가장 현명한 선택이다. 출력도 가장 낫고 FR이라 코너링도 괜찮다.(코너링 못 할 만큼 속도나 잘 나올까.) 여담이지만 이 차는 AE86이라고 해서 이니셜 D에서 86이라고 불리운, 바로 그 차다. 개인적으로 후지와라 두부 가게의 로고가 쓰여진 버전이 따로 있었으면 했지만 아쉽게도...
Choice 2 - [DAIHATSU] Storia X4
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남들과 똑같은 천편일률적인 기준이 싫으신 분을 위한 차다. 출력도 나쁘지 않고 4WD로 그립주행을 익힐 수 있다.
Choice 3 - [MAZDA] DEMIO GL-X
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'젊어서 고생은 사서 한다'라는 격언을 몸소 실천하는 노력가에게 추천하는 차. 경차들 중에서야 나쁘지는 않지만 위 두 차에 비해 그다지 좋지 못한 출력이라 애를 좀 많이 먹게 될 것이다. FF 방식으로 안전 운행의 기초를 배울 수 있다. (면허 시험 대비를 하고 싶다면 이 차를) 이제부터 시작될 당신의 노고에 미리 애도의 묵념을...
2) 3,000,000 Cr - 이쯤 모아서 다른 차로 버전업을 하자. 적당한 튜닝과 늘어가는 실력으로 비기너 리그는 모두 석권할 수 있지 않을까 한다.(물론 출전 자격이 되는 범위 내에서)
Choice 1 - [CHEVROLET] CAMARO SS
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가격대 성능비가 엄청난 차다.(물론 노 튜닝의 전제하에) 최상의 선택이며 약간의 튜닝으로 비기너 리그에서는 적수가 없을 것이다. 약간의 튜닝만 하고 다음 차로 넘어갈 2단계로서는 최상의 선택이다. 동사의 콜베트 역시 유명한 차다. FR 방식.
Choice 2 - [MITSUBISHI] LANCER EVOLUTION VI RS
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랜서 에볼루션, 동일한 출력대에서 가장 가벼운 버전으로 랜서 에볼루션 시리즈는 랠리카에 쓰일 만큼 토크가 좋은 차로 정평이 나있다. 역시 굿 초이스.
Choice 3 - [TOYOTA] MR2 GT-S
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슬슬 주행에 익숙해지신 분들을 위한 선택이다. MR 구동 방식으로 초보자분들에게는 약간 까다로운 차일 수도 있겠지만 MR 특유의 상당한 파워와 오버 스티어링 성향의 강력한 코너링을 맛볼 수 있는 차다. 잘 하면 드리프트 연습을 시작할 수 있을지도...
3) 6,000,000 Cr - 이쯤에서 사게 될 차는 풀 튜닝을 하고 막대한 돈을 벌어들일 수 있어야 한다. 거의 세미 레이싱급이나 레이싱 카와 동등한 수준까지 올라가는 출력을 낼 수 있는 차들 을 구입해야 하는 것이다. 또한 이때부터 셋팅의 중요성이 대두되기 시작한다. 이번에 사는 차는 자신의 주력 차량중 하나로 자리잡게 될 것이다. 물론 돈을 좀 더 모아서 일본 외 국가의 차량을 사볼 수도 있지만... 미국의 Dodge Viper 외에는 별로 추천할 만한 차가 없다.(그나마 바이퍼도 운전하기 까다로운 차중 하나다.)
Choice 1 - [MITSUBISHI] GTO-TWIN TURBO
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일명 사기 차량. 280ps짜리가 4레벨 터보 튜닝으로 1000ps를 넘는 출력을 보여준다. 튜닝 효율성 면에서 최강의 유닛. 그러나 코너링에서 약간 약한 면을 보인다. 테스트 코스 노가다로 돈벌기에 가장 적합한 선택이다. 물론 적절히 셋팅만 해 준다면 프로페셔널 리그에서도 조금쯤은 활약 을 해줄 수 있는 차량... 참고로 GTO - TWIN TURBO라는 이름의 차량이 두 종류가 있는데 헤드라이 트 모양만 다르고 모든 스펙이 똑같다.
Choice 2 - [TOYOTA] Supra RZ
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말이 필요 없는 차다. 뛰어난 코너링에 튜닝후 700대를 넘기는 출력은 주력으로 쓰기에 무리가 없다. 다만 적절한 셋팅 없이는 조금 주행이 까다로운 차인 것이 사실이다.(이것으로 도요타는 세 번의 선택에 세 대의 차를 올려 놓았군... -_-;)
Choice 3 - [NISSAN] SKYLINE GT-R V-SPEC II
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4WD중에 상당히 안정적인 그립 주행을 자랑하는 차량이다. 차체가 워낙 무겁다는 단점이 있지만 파워로 극복 할 수 있는 훌륭한 차량이다. 위 두 차에 비하면 초기 가격이 다소 비싼 점이 단점이지만... 나름대로 쓸만 하다. 본격적인 그립 주행에 대한 노하우를 쌓을 수 있는 차량이다.
**물론 위의 것들은 하나의 제안이다. 나름대로 차를 보는 안목이 있어서 '나는 다른 차를 사겠어!'하시는 분은 그렇게 하시는 것이 베스트 초이스다. 그럼 이제부터는 마음껏 불타오르길 바라며...

◈  Gran Turismo 3 기초적인 연습 지침서
1) 라이센스로부터 얻은 교훈을 레이스까지.
- 라이센스는 올 골드 면허증 따서 폼잡으라고 있는게 아니다. 하지만 올 골드가 나름대로 폼이 나는 이유는 라이센스 모드 자체가 코스 분석과 일반적인 해법을 제시하고 있기 때문이다. 그리고 골드의 의미는 그런 일반적인 해법을 뛰어 넘는 자신만의 코스 공략법을 만들어 냈다는 의미인 것이다. 그렇다고 꼭 골드만 따란 이야기는 아니다. 브론즈든 실버든, 자신이 느끼기에 이 코스는 이렇게 하면 되는구나... 하는 Feel을 느끼면 그것으로 충분한 것이다. 그렇게 도로선상위에 라인을 이미지화 시킬 수 있으면 언젠가는 그 라인을 통과하는 속도가 점점 빨라질 것이다. 하지만 본인의 경우, 라이센스 딸 때만 무섭게 집중하고 정작 본 레이스에서는 잊어 버리고 달리기가 일수였다. 본인의 과오를 되풀이하지 않기를... 
2) 빠르게 달리지 말고 정확하게 달려라.
- 무조건 속도를 내기 보다는 코스를 정확히 익힌 후, 삑사리(코스 이탈, 벽타기 등...)를 내지 않는 정확한 주행을 먼저 연습하라는 의미로 한 말이다. 본인도 처음에 상품 차량들에 눈이 멀어서 무조건 빠른 차로 직선 구간에서 차이를 확 벌려 레이스에서 이기는 식으로... 이기는 것에 급급해 코스는 커녕 자신이 모는 자동차에 대해서도 제대로 이해를 하지 못한 채 달렸었다. 이러면 실력 느는게 별로 없다. 차는 빨리 모으겠지만... Go Race만 하지 말고 아케이드 모드, 프리런, 타임 어택등을 종종 이용하기 바란다. 특히 타임 어택 모드 강추다. 정확한 레이싱 습관을 기르는 지름길이다. 하지만 당연하게도 레이스는 빠 른게 장땡이다. 지저분한 코스 공략이든 깔끔한 코스 공략이든 빠른쪽이 이기는 것이다. 그러나 명심할 것은 지저분한 코스 공략도 정확한 레이스 습관에서 비롯된 것이라는 사실이다.
3) 하나의 차로 끝장을 봐라.
- 일단 하나의 차를 주력 차종으로 찍었으면 그 타입의 차에 익숙해질 때까지 다른 차를 잡지 않는 것이 좋다. 예를 들어 처음 4WD 차를 몰았다면 4WD 차에 대한 특성과 코너에서의 일반적인 엑셀, 브레이킹 포인트등을 모두 숙지하는 것이 실력 향상에 도움이 된다. 주행해 보면 알겠지만 그나마 비슷한 오버 스티어 성향의 MR과 FR 차량도 서로간의 주행법이 상당히 다르다.(그런데 이 상당히 다른 것은, 솔직히 패드로는 좀처럼 미세하게까지 느끼기가 힘들다. 화면 진행 상황으로밖에 자신의 주행에 대한 결과를 파악할 수가 없으니... 그래도 여하튼 차이가 난다.) 하나의 차에 완전히 익숙해진 후, 다른 차를 타면 내가 전에 탔던 차를 기준으로 무엇이 다른 점인가가 보이게 된다. 그리고 곧 그 다른 점이 그 차량의 특성으로 다가오게 된다. 이런 식으로 여러 차량을 거치다 보면 자연히 모든 종류의 차량에 대한 파악과 동시에 유효한 주행법을 몸에 익히게 될 것이다. 프리런 모드를 십분 활용하기 바란다.
4) 게임의 근본은 즐기는 것

- 뭐 물론 당연한 이야기다. 위에 본인이 뭐라고 지껄여 놨지만 자기가 싫으면 그만인 것이다. 자신이 좋을 대로 하는 것이 좋다. 남들이 볼 때 그게 삽질이건 뭐건 나 즐거울 대로 하면 된다. 달리는 것을 즐겨라. 그것이 최상의 연습이다. 빨라져야 한다는 강박관념을 가진다던지 왜 난 랩타임이 이것밖에 안나올까 하는 생각은 피해야 할 것이라 생각한다. 즐기다 보면... 자연히 좀 더 깊이 들어가보고 싶은 생각이 들 때가 있고 좀 더 많은 지식을 얻으면 게임이 더 즐거워 질 것이라는 생각을 하게 될 때가 올 것이다. 그리고 그 때가 진정으로 실력이 큰 폭으로 늘어날 때이다. 결국 이래저래 즐겁게 놀면 되는 거다.
◈  Gran Turismo 3 튜닝 가이드
TUNING?
GT모드의 튜닝샵에서 차량의 부품을 교체함으로써 차량의 성능 향상을 꾀할 수 있다. 단순 출력 향상에서부터 서스펜션 시스템, 변속 시스템, 제동 시스템, 타이어, 주행 보조장치등 그 종류가 다양하다. 일명 Full Tuning이라 해서 가장 고가의 부품들로만 완전히 갈아치우는 것을 뜻하는 말이 있는데, 한 가지 명심할 것은 이런 Full Tuning의 진정한 의미는 비싼 부품 달면 무조건 성능이 향상된다가 아닌, 상황에 따라 자신의 입맛대로 차량의 성능과 특성을 손볼 수 있다는 것을 뜻한다. 즉 Full Customize System인 것이다. 이런 고가품으로의 교체는 곧 셋팅으로 이어진다. 실제적으로 세부적인 셋팅이 불가능 할 때에는 무조건 고가품보다는 한단계 낮은 Sports 클래스나 Semi - Racing 클래스의 부품을 추천한다. 여기서는 각 부품에 대한 간략한 설명과 그 부품의 효능에 대해서만 언급하도록 하겠다.
한가지 덧붙이자면 튜닝과 셋팅은 실제적인 랩타임에 막대한 영향을 미치게 된다. 기본적인 출력의 향상으로 인한 직선 주로에서의 타임 단축도 크지만 코너링 시의 효율을 위한 서스펜션의 성능과 코너링 후 차체의 안정성 확보를 위한 스테빌라이저의 성능등은 최적의 셋팅에서 최고의 성능을 발휘한다. 그리고 이는 곧 랩타임 단축으로 이어진다. 튜닝을 했다면 그에 대한 셋팅이 가능하도록 하는 것이 제대로 된 주행을 위한 준비라고 생각한다. 그 다음부터 비로소 드라이버의 테크닉 문제인 것이다. 이점 명심하기 바란다. 아무리 장인은 도구탓을 하지 않는다 하지만 적절하지 않은 셋팅 상태의 차로 자신의 드라이빙 테크닉만 탓하다 보면 혈압만 오르게 될 것이다.
자. 그럼 시작해 보자.
1. 각 튜닝 파츠에 대한 설명
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서스펜션 & 브레이크
엔진 & 흡기 계통
구동 계통
Turbo 계통
Tire
전자제어 & 그외

(1) 서스펜션 & 브레이크(Suspension & Break)
1) Suspension - 다른 부분은 몰라도 일단 Full Customize Service로 바꾸고 나면 가장 많이 셋팅하고 손볼 부분이 바로 이 서스펜션 부분이다. 그만큼 차량의 주행에 있어서 코너링과 브레이킹이 중요하기 때문이며 이 서스펜션의 상태에 따라 레이스의 결과가 좌지우지 된다.
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a) SPORTS Kit(スポ－ツキット) - 초보자용 노멀 서스펜션 킷. 솔직히 별로 안 쓰인다.(이거 달바엔 돈 좀 더 모아서 그냥 세미 레이싱이나 풀 커스터마이즈를...)
  효과 : 차고(차의 높이)가 약간 낮아짐. 댐퍼감쇠력 조절 가능, 캠버 각 조절 가능

b) Semi-Racing kit(セミレ－シングキット) – 초보자용에서 조금 나은 단계로 발전. 그나마 조금 쓸 만하다. 스포츠 킷에 차고 조절 기능을 추가한 버젼이다.
  효과 : 전후 차고 조절 가능. 댐퍼감쇠력 조절 가능, 캠버 각 조절 가능

c) Full Customize(フルカスタマイズ) – 이걸 단 후에 셋팅 메뉴에 가보면 뭔가 조절 가능한 메뉴가 확 늘어나 있을 것이다. 비싼 만큼 세밀한 셋팅 지원으로 제값을 한다.
  효과 : 서스펜션 관련된 모든 셋팅 항목 조절 가능

2) Brake - 제대로 된 제동장치 없이는 빨리 달리는 것이 불가능하다. 출력이 어느정도 높은 차량에 대해서는 튜닝 우선순위 0순위의 파츠다.
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a) Racing Brake Kit(レ－ス用ブレ－キキット) - 브레이크는 Racing용 달랑 하나다. 모든 차에 기본적으로 붙어있는 것이 스포츠 킷으로서 ABS 기능이 기본 장착된 버전인 것이다. 하지만 주행하다보면 이 ABS의 성능이 믿을 만한 것이 못 된다는 것을 알 게 될 것이다. 브레이크 한번 안정적으로 잡으려면 눈에 보이지 않을 정도로 빠르게 브레이크 버튼을 눌렀다 똈다를 반복해야 한다.
  효과 : 브레이크의 성능 향상
b) Brake Balance Controler(ブレ－キバランスコントロ－ラ) - 전륜, 후륜의 브레이크 레벨을 별도로 설정해 주는 것이 가능한 부품이다. 차량 스티어링 성능에 영향을 미친다.
  효과 : 전, 후륜 독립적인 브레이크 밸런스 레벨 조절 가능
(2) 엔진 & 흡기 계통
1) Muffler & Air Cleaner - 자동차에 대한 이해 부분에서 OHC 방식을 언급했을 것이다. 바로 흡배기에 관한 이야기인데 이렇게 엔진에 공급되어야 하는 공기와 빠져 나가야 하는 가스의 출입 통로가 바로 머플러와 에어클리너다. 머플러는 연소후 가스의 배기구, 에어 클리너는 흡기구의 역할과 동시에 흘러들어오는 공기중에 함유된 불순물을 걸러내는 역할을 한다. 상대적으로 적은 출력 상승을 보이나 그래도 달면 좋다. 상대적으로 나중에 이루어져야 할 튜닝.
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a) SPORTS(スポ－ツ) - NA 엔진에서 고회전 영역의 토크가 상승한다고는 하지만 그다지 큰 효과는 보기 힘들다.
b) Semi-Racing(セミレ－シング) - 대 배기량의 터보 엔진을 장착한 차량에 적합하다. 상대적으로 NA 엔진에서는 효과를 보기 힘들다.
c) Racing(レ－シング) - 저회전 영역에서의 토크 감소가 일어난다. 기어비 셋팅에 신경을 써야 한다.
2) NA Tune(Stage 1-2-3)
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여기서는 NA 엔진만 튜닝 가능하며 터보 엔진 튜닝은 별도이다. 엔진 튜닝의 기본은 저회전 영역의 토크를 희생하고 고회전 영역에서의 최대 출력의 상승을 노린다는 것이주요 골자다. 따라서 Stage가 높을수록 저회전 영역에서의 가속력이 떨어진다는 이야기가 되는데 직선 주로가 거의 없고 가속 영역이 짧은 코스에서는 상대적으로 Stage 1만으로도 충분히 효과를 볼 수 있다. 그러나 역시 절대적인 출력에서의 차이 때문에 Stage 3로 튜닝한 차량이 유리한 것이 사실이다. 또한 엔진의 튜닝 레벨이 높아질 수록 토크 분배 곡선이 가파라지기 때문(레퍼런스 가이드의 토크 분배 곡선 참조. 밸런스, 토크, 고출력 형 세가지가 나와 있다.)에 실질적인 파워를 얻을 수 있는 회전 영역대가 상대적으로 저레벨 튜닝보다 좁아지게 된다. 일반적으로 스테이지 1 정도에서 3000 - 6000 사이면 유용하게 쓸 수 있는 힘을 얻을 수 있는 반면 스테이지 3(터보 튜닝 엔진의경우 3,4)에서는 5500 - 7000사이에서나 쓸만한 힘을 얻을 수 있게 된다. 이때문에 고출력 엔진들은 일정 수준의 rpm 유지에 신경을 기울여 주어야 한다. 그리고 엔진 튠은 출력이 비약적으로 상승하기는 하지만 튜닝 추천 순위는 낮다. 출력의 상승이 이루어졌다 하더라도 다른 파츠들이 받쳐주지 않는 상태에서의 엔진 튜닝은 의미가 없기 때문이다.
  효과 : 스테이지가 높아질수록 저회전 영역 토크 감소, 최대 출력 상승

3) 포트 연마(ポ－ト硏磨)
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가장 나중에 돈 남아돌 때 하는 튜닝이다. 적은 폭의 출력 상승에 뚜렸한 메리트가 없는 파츠다.
  효과 : 소폭의 최대 출력 상승

4) 엔진 밸런스 튠(エンジンバランスチュ－ン)
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포트 연마와 비슷한 성격의 튜닝이다.
효과 : 소폭의 최대 출력 상승
5) 배기량 업(排氣量アップ)
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차량의 배기량을 늘리는 튠이지만... 되는 차가 거의 없다. 별로 쓸 일 없을 듯. 하지만 된다면 썩 괜찮은 효과를 얻을 수 있는데 저회전 영역이든 고회전 영역이든 약간의 토크 상승을 얻을 수 있다.
  효과 : 전 영역에서의 소폭 토크 상승
6) Tuned ROM(チュ－ンド ROM)
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엔진 조절 시스템 프로그램을 튜닝된 롬으로 교체한다. 상대적으로 매우 저렴해서 출력 상승을 위한 튜닝중 가장 우선순위로 튜닝할 것을 권장한다.
  효과 : 소폭 출력 상승
(3) 구동 계통
1) 클러치(クラッチ) - 앞서 말했던 엔진의 출력 상승을 받쳐주는 부품중 상당히 중요한 부품이다. 바로 엔진의 파워를 변속기에 전달하는 역할을 하는 파츠인데, 클러치의 한계를 넘는 파워가 걸릴 경우 미끄러져 버린다. 엔진 튠을 할 때 수준을 맞추어 함께 튜닝해 주어야 할 필수적인 파츠다.
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a) SPORTS(スポ－ツ) - 엔진 튜닝(터보 튜닝) Stage 1 정도에 대응하는 부품. 하지만 곧바로 트리플 플레이트로 건너 뛰어도 상관 없다. 돈낭비가 될 수도 있으니 잘 알아서...
b) Twin Plate(ツインプレ－ト) - 엔진 튜닝(터보 튜닝) Stage 2 정도에 대응하는 부품. 엔진 반응 상승과 가속 성능 향상이 이루어진다. 좀 어중간 한 가격에 어중간한 성능... 차근 차근히 한단계씩 밟아 올라가겠다고 생각하는 분만 선택.
c) Triple Plate(トリプルプレ－ト) - 엔진 튜닝(터보 튜닝) Stage 3에 대응하는 부품. 터보 튜닝 Stage 4에서도 잘 돌아간다. 돈을 좀 모아서 바로 트리플 플레이트를 장착할 것을 권장한다.
2) 플라이 휠(フライホイ－ル) - 차 본넷을 열어보신 분은 아시겠지만 엔진 앞쪽에 보면 동그란 원판이 하나가 달려 있다. 그것이 바로 이 플라이 휠인데 엔진의 회전력 유지와 관련이 있는 파츠다. 이 파츠는 코스 상황에 따라 골라 쓸 필요가 있는 파츠이므로(물론 슈퍼카 수준에서는 의미가 별로 없어지지만... 세미 레이싱 급 차량에서는 효과가 뚜렷하게 나타난다.) 세 가지 다 구비하거나 세미 레이싱과 레이싱 두가지 정도는 구비해 놨다가 번갈아 쓰는 것이 좋다.
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a) SPORTS(スポ－ツ) - 가벼운 플라이휠로 엑셀에 대한 반응성이 민감하고 엔진 회전수 상승이 민첩해진다. 반대급부로 엑셀-Off 시의 회전수 하강도 빠르다. 또한 토크가 약한 엔진의 경우 플라이 휠에 의한 회전력 유지의 도움을 받을 수가 없어 오르막 길에서 속도를 잃을 수가 있다.
b) Semi-Racing(セミレ－シング) - 스포츠 타입보다 더욱 가벼운 휠. 부작용 면에서도 역시 스포츠 타입보다 한수 위다.
c) Racing(レ－シング) - 세 가지중 가장 가벼운 휠. 가속도 최강, 부작용 최강. 드리프트용 차량에는 비권장이다.(GT3에서는 클러치 페달이 없기 때문에 힐 앤 토를 이용한 공회전 스타일의 rpm 유지가 불가능하다. 이거 달면 드리프트... 어려워진다.)
3) 프로펠러 쉬프트/카본(プロペラシャフト/カ－ボン)
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FR 차량에서 볼 수 있는 전방 엔진과 후륜을 연결해 주는 파츠다. 플라이휠과 비스무리한 부작용이 있다고는 하지만 그 효과가 크지 않으며 상대적으로 경량화와 가속 성능의 향상에 큰 도움을 준다. 강력 추천.
4) 트랜스 미션(トランスミッション) - 가장 많이, 그리고 일찍 접하게 되는 기어비 셋팅과 관련된 파츠이다.
[image: image27.jpg]R5YRZ5Y37/ TNARIIAX
@ HAE
AS3EEQ 132270500 % NSHO GT-R LM O—F 71—




a) Close Mission(クロスミッション) - 노멀 미션에 비해 최고속을 희생하고 가속도 성능을 높인 변속기다. 돈 없을 때 드리프트용 차량에 달만은 하지만 비추천.
b) Super Close Mission(ス－パ－クロスミッション) - 클로즈 미션보다 가속력을 한 단계 높인 변속기. 그나마 이건 드리프트 용으로라도 쓸만 하다.
c) Full Customize Service (フルカスタマイズサ－ビス) - 모든 기어비와 파이널 기어비까지 조절 가능한 진정한 풀 커스터마이즈 파츠. 자신의 주력 차량에는 꼭 이것을 달것을 권장한다. 셋팅에서 기어비에 관한 모든 것을 조절할 수 있게 된다.
5) LSD - Limited Slip Differential... 앞서 말했듯이 이 LSD는 각 바퀴에 전달하는 토크의 힘을 개별적으로 분배, 전달하는 장치이다. 코너링 할 때, 한쪽 바퀴가 잔디나 모래밭에 빠졌을 때, LSD를 장착한 것과 장착하지 않은 것의 차이가 확연히 보일 것이다.
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a) LSD / 1WAY - 가속시에만 작동하는 반쪽짜리다. 본인은 한번도 써본 적이 없다. 가,감속 시의 차의 성격이 완전히 변해버리니... 차를 오히려 운전하기 힘들게 만드는 파츠인듯. 비추천이다.
b) LSD / 1.5WAY - 가속시에는 제 성능을 발휘하고 감속시에는 약간 그 성능을 억제한 상태에서 토크 분배를 약간만 해주는 2/3쪽짜리 파츠. 코너링에 무리를 주지 않으므로 초보자들도 손쉽게 쓸 수 있는 파츠다. 돈 없을때 쓸만 하다.
c) LSD / 2WAY - 가,감속시 모두에 강력한 성능을 발휘하는 파츠. 브레이킹 시에도 동작하기 때문에 차체가 무척 안정적이기는 하지만 코너링이 상당히 어렵다. 빠른 코너 탈출에 별 관심 없는 분들을 위한 파츠.
d) LSD / Full Customize Service(LSD / フルカスタマイズサ－ビス) - 가, 감속의 경우에 따라 효과를 달리 줄 수 있는 커스터마이징 서비스 킷이다. 세팅시 상당히 건드리기 난해한 부분으로 제대로 이해하기 못하고 만졌다간 차가 바보가 되는 경우가 있다. 자신이 없다면 초기 디폴트 설정에서 건드리지 말고 쓰기 바란다.
(4) 터보 계통(タ－ボ系統)
1) 터보 Stage 1-2-3-4(タ－ボ ) - 실제로는 일반 엔진에 터보 파츠를 부가적으로 장착해 터보 엔진을 만들기도 하지만 GT 3 에서는 터보 방식의 엔진의 경우에만 튜닝할 수가 있다. 터보는 순수하게 회전력을 높이는 NA 방식 엔진 튜닝과 달리 흡기구에서 공기를 강제 압축해 엔진으로 밀어넣고 연소시켜 높은 출력을 얻는 방식의 엔진 튜닝 기법이다. 터보 튜닝은 흡기구에서 공기를 압축하는 터빈의 성능에 의해 출력 향상 정도가 결정된다. NA방식과 마찬가지로 높은 수준의 튜닝을 할 수록 저회전 영역대의 토크는 감소해 초반 회전수를 높이는데 애를 먹게 된다. 또한 고수준의 튜닝의 경우 반응성이 상대적으로 낮아지게 되는데(스펙보는 부분에서 이미 설명했다.)이는 고출력에 의한 직선 주로에서의 타임 세이브가 해결책이 될 수 있을 것이다. 
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2) 인터쿨러(インタ－ク－ラ－) - 터보는 공기를 압축 전달함으로써 출력을 높이는 방식이다. 과급기 방식이라고도 하는데 여기에는 한 가지 단점이 있다. 바로 공기 압축에 의한 온도 상승으로 인해 효율성이 떨어지게 된다는 점이다. 그래서 이 과급 공기 냉각 장치인 인터쿨러는 터보 튠에서 빠질래야 빠질 수가 없는 존재이다. 먼저 흡기구로 흘러들어온 공기를 인터 쿨러로 냉각, 터빈으로 보내 강제 압축하는 과정을 거쳐 터보 튠은 완성된다. 한번 냉각된 공기는 일반적인 공기를 공급하는 것보다 훨씬 높은 효율성을 보인다. 그러나 용량이 커질수록 흡기계 저항이 커져 엔진의 반응성이 낮아지므로 Stage 1,2 를 사용할 때에는 스포츠 인터쿨러를 달아주는 것이 효율적이다.
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(5) Tire
1) OnRoad Tire - 타이어는 상대적으로 기계적인 이미지가 적어 튜닝이라는 개념에 별로 어울리지 않을지도 모르지만 실제 주행에 있어서 엄청난 위력을 발휘하는 것이 바로 이 타이어다. 실제로 노멀 타이어와 레이싱 소프트 타이어 정도를 번갈아 주행해보면 그립력의 차이가 하늘과 땅 차이다. 상품 차량이 아닌 경우에는 모두 노멀 타이어를 기본으로 장착하고 있으니 실제 주행에 들어가기 전에 필히 바꿔 주어야 할 부분이다. 돈 모으면 재빨리 그립력이 높은 레이싱용 타이어로 바꿔주자. 하지만 주의해야 할 점은 아마추어 레이스의 절반 정도부터는 타이어 마모 상태가 체크된다는 점인데 이때부터는 피트인 계획에 따라 타이어를 선택해 주어야 한다. 그 전까지는 무조건 수퍼 소프트로...(물론 돈이 된다면...) 다음은 타이어의 그립력과 내구성의 관계표이다. 정품의 레퍼런스 가이드에도 나와있는 내용이다
	타이어 이름
	그립력
	내구성(Lap 단위)

	Normal
	91%
	5-10

	Sports
	94%
	10-20

	Racing Super Hard
	94%
	20-40

	Racing Hard
	96%
	15-30

	Racing Medium Hard
	98%
	10-20

	Racing Medium
	100%
	7-14

	Racing Medium Soft
	102%
	5-10

	Racing Soft
	107%
	2-4

	Racing Super soft
	109%
	1-2
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내구성 수치가 범위로 되어 있는 이유는 어렴풋이 짐직하실 것이다. 바로 주행 방식에 의한 마모율의 차등 적용 때문인데 이는 타이어 슬립이 많은 주행을 하느냐 안정적인 그립 주행을 하느냐에 따라 결정된다. 타이어 슬립음이 언제나 들려오는 주행에 대해서는 저 표 안에 있는 범위에도 못미치는 내구성을 보일 수도 있다.(그렇게 생각하면 후지와라 두부가게표 86에 장착된 타이어는 설마 레이싱용 수퍼 하드?) 또한 코스 외 부분인 잔디밭이나 모래밭 등을 주행할 경우에도 상당한 타이어 마모가 일어나게 된다. 결국... 타이어 보존은 레이싱에 있어서 상당히 중요한 테크닉이 되어버린다.
2) Dirt Tire - 랠리 주행용 타이어다. 달랑 1종류... 랠리 나갈때 마음 편하게 달아주면 된다.
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3) Control Tire - 실제 타이어와 최대한 비슷하게 설정해 놓은 타이어다. 온로드 전용. 운전 면허 준비에 그만이다.
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(6) 전자 제어(電子制御) & 그외

1) 경량화(輕量化) Stage 1-2-3 - 앞서 파워 비율이라 해서 kg/ps의 수치가 그 차량의 실제적인 성능이라고 봐도 무방하다는 말을 했었다. 이전까지의 튠은 대부분 ps쪽을 높이는 튜닝이었지만 경량화는 kg, 즉 차량 바디의 무게를 줄이는 튜닝이다. (하지만 실제적으로 무게를 그렇게 크게 줄일 수 있는 것은 아니다. 약간정도.) 3단계로 나뉘어 있으며 다음 단계로 가기 위해서는 스테이지 1부터 차례로 순서를 밟아가야 한다.
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2) AYC Controler( AYC コントロ－ラ) - 요잉이라고 해서... 차체의 좌우 흔들림(차체 프런트 부분과 리어 부분이 서로 엇갈리며 진행 방향이 흔들리는 현상)을 뜻한다. 이런 차체의 좌우 흔들림을 제어하기 위한 장치이다. 그런데 정작 달 수 있는 차가 거의 없다. 별로 신경 쓰지 마라.
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3) VCD Controler(VCD コントロ－ラ) - 레퍼런스 가이드에는 Torque Sprit System이라고 나와있다.(띠바... 레퍼런스 가이드가 사람 헷갈리게 하네...) 전륜과 후륜에 전달하는 토크 비율을 맘대로 조절하는 것 같은데... 앞 뒤 바퀴 모두에 토크가 분배되는 4WD 차량에만 달 수 있다. 이거 잘 조절하면 차를 FF 혹은 FR과 비슷한 성격의 차로 만들 수 있다. 자신의 드라이브 성향에 맞게 4WD 차량의 성격을 조절할 수 있는 것이다. 디폴트 값은 전륜:후륜의 비율이 2:3정도가 되게 설정되어 있다.
여기까지 튜닝 파츠들에 대해서 간략하게 알아보았다. 대충 어떤 부품이 어떤 역할을 하고 어느 상황에 기능을 발휘하는지를 이해했으면 볼장 다 본 부분이다. 여기서 구입해놓은 파츠들은 레이스 전, 혹은 런 & 셋팅 부분에서 언제라도 다른 파츠로 교환해서 장착할 수가 있다. 부디 조금이라도 도움이 되었기를...

◈  Gran Turismo 3 셋팅 가이드
(1) 서스펜션(Suspension) 메뉴
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1) 스프링 레이트 - 자동차에 대한 이해 부분에서 서스펜션의 역할중 상당히 중요한 것이 노면의 요철에 차량의 주행에 큰 영향을 받지 않도록 해 주는 것이라는 말이 있었다. 이런 노면으로부터 오는 충격을 흡수하는 장치로 이 스프링과 댐퍼 두 가지가 있는데 이 둘의 역할은 거의 비슷하다.

	스프링이 부드럽다.(게이지를 왼쪽으로)
	스프링이 딱딱하다.(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	노면으로부터 오는 충격을 완화하는 기능이 커져 차체가 크게 균형을 잃는다거나 하는 일이 적어진다. 코너링이 수월해진다.
	지나칠 경우 롤(Roll), 피치(Pitch), 요(Yaw)등의 차체 불안정 현상이 야기되며 스티어링에 대한 반응성이 안 좋아진다.
	차체가 고정되어 매끄러운 주로에서는 차량이 안정적이며 스티어링에 대한 반응성이 좋아져 코너링이 날카로워진다.
	노면의 상태에 영향을 많이 받아 요철이 심할 경우 차가 튕기는 현상이 일어날 수 있으며 이 때문에 컨트롤이 좀 더 어려워진다.


스프링이 부드러우면 상대적으로 적은 힘을 받아도 모양이 변화되고 원상 복귀할 때의 힘도 상대적으로 적게 된다. 반면 스프링이 딱딱하면 웬만한 힘에는 눌려지지 않으며 일단 눌려지면 원상 복귀 하는 힘이 무척 커서 그 반동이 차체에까지 영향을 미치게 되는 것이다. 위에서 코너링이 수월해진다는 말과 스티어링에 대한 방응 성이 안좋아 진다는 두 말이 어떻게 보면 서로 모순되는 말인 것 같지만 이는 분명히 구별을 해야 하는데 반응성이 안좋으며 코너링이 수월하다는 말은 드라이버가 스티어링을 꺾는 순간으로부터 차체가 그에 대해 방향 전환으로 응답하기까지의 시간 사이는 길어지지만 꺾어지는 각 자체는 커지기 때문에 상대적으로 코너링은 수월해진다는 이야기가 된다. 반면 반응성이 좋아진다는 말은 스티어링을 꺾은 즉시 반응하지만 상대적으로 꺾어지는 각이 작아 각이 큰 코너에서는 애를 먹게 된다는 뜻이다. 그러나 넓게 보는 것이 좋다. 각 셋팅에 따른 장단점은 분명 어느정도 균형을 맞추고 있다. 스테빌라이저와 더 연관성이 큰 문제이지만 코너링 후의 차체의 안정성 회복까지의 시간에 있어서 부드러운 스프링이 더 오랜 회복 시간을 필요로 한다.(딱딱한 스프링은 드라이버의 차체 안정 기술에 영향을 많이 받을 것이다.) 이래 저래 절대적으로 좋은 셋팅이란 있을 수가 없는 것이다. 주행 코스에 따른 적절한 셋팅이 필요하며 그 셋팅의 약점을 자신의 드라이빙 테크닉으로 보완하는 것이 최선일 것이다.
2) 차고(車高) - 차의 높낮이다. 풀 커스터마이즈 서비스를 장착하면 프런트와 리어를 독립적으로 조절하는 것이 가능해진다. 차고는 차량마다 기본 차고가 각기 다르며 레이싱 카 수준으로 올라갈수록 차고가 낮아진다.

	차고가 낮다.(게이지를 왼쪽으로)
	차고가 높다.(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	공기의 저항을 덜 받기 때문에 가속력이 좋아지고 차체가 안정적이 된다.
	코너에서의 방향 전환이 용이하지 않으며 스티어링을 급격히 꺾을 경우 타이어 슬립 현상에 의해 차체가 슬라이드 되기 쉬워진다.
	코너에서의 방향 전환이 수월해지며 하중 이동이 일어나기 쉬워진다.(하중 이동에 대한 점은 장점이 될 수도, 단점이 될 수도 있다.)
	차량의 무게 중심이 도로 바닥으로부터 높아지기 때문에 횡G를 상대적으로 많이 받아 코너링시 불안정한 상태가 되며 주행시 롤(Roll) 현상이 발생하기 쉬워진다.


대충 차고가 차량의 성능에 미치는 영향은 이정도다. 위와 개별적으로 프런트와 리어의 수치를 다르게 했을 경우가 생긴다. 이는 앞으로 나올 프런트, 리어 독립 수치 조절이 가능한 모든 파츠에 해당하는 사항인데 여기에서 또 한번 차량의 성격이 바뀌게 된다. 이는 차량의 구동 방식들에 영향을 상당히 많이 받으므로 다음으로 넘기지만 그런 독립적인 설정도 기본적으로는 위와 같은 사항에 기반을 두고 성격이 결정된다는 것을 명심하도록 하자. 언제나 먼저 기본 셋팅의 설정을 1차적으로 반영하며 프런트와 리어의 독립적인 설정이 2차적으로 반영되게 된다.
3) 댐퍼 - 스프링과 같은 역할을 하는 장치이다. 이 두 가지 장치가 2단으로 노면으로부터의 충격에 대해 반응하게 된다. 각 설정에 대한 장단점은 스프링과 거의 동일하다.

	댐퍼 레벨이 낮다.(게이지를 왼쪽으로)
	댐퍼 레벨이 높다.(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	노면으로부터 오는 충격을 완화하는 기능이 커져 차체가 크게 균형을 잃는다거나 하는 일이 적어진다.
	지나칠 경우 롤(Roll), 피치(Pitch), 요(Yaw)등의 차체 불안정 현상이 야기되며 스티어링에 대한 반응성이 안 좋아진다.
	차체가 고정되어 매끄러운 주로에서는 차량이 안정적이며 스티어링에 대한 반응성이 좋아져 코너링이 날카로워진다.
	노면의 상태에 영향을 많이 받아 요철이 심할 경우 차가 튕기는 현상이 일어날 수 있으며 이 때문에 컨트롤이 좀 더 어려워진다.


4) 캠버 - 차량을 프런트쪽에서 바라봤을 때 휠(바퀴)의 상부쪽이 하부쪽 보다 넓느냐 아니면 그 반대이냐의 설정이다.

	캠버 각이 작다(게이지를 왼쪽으로)
	캠버 각이 크다(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	타이어와 노면 사이의 접촉면이 이 넓기 때문에 그립력이 좋고 차체가 안정된다.
	미끄러지기 어렵기 때문에 슬라이드 주행이 어려워진다. 코너링이 약간 둔해진다.
	슬라이드 주행이 수월해지고 코너링 성능이 좋아진다.
	타이어와 노면 사이의 접촉면이 좁기 때문에 그립력이 나빠 직선 주로에서의 가속성, 안정성이 떨어지게 된다.


일반적인 시판 차량에서는 보통 캠버각이 마이너스(밑쪽이 위쪽보다 좁음)로 가는 경우가 있다. 이는 안정적인 주행에 더 용이하기 때문인데 GT 3에서는 마이너스 각이 없다. 기본적으로 레이스를 위한 셋팅에서 마이너스로 셋팅할 일이 없다고 생각해서인 듯... 위 사항들을 살펴보면 그립 주행에는 캠버각이 작은 쪽이, 드리프트 주행에는 캠버각이 큰 쪽이 더 유리하다는 결론을 내릴 수 있다. 결국 타임 세이브에는 캠버각을 작게 하는 쪽이 약간 더 도움이 된다.
5) 토 - 차량을 위쪽에서 바라봤을 때 휠이 앞쪽(프런트 바깥쪽 방향)이 좁냐 뒤쪽이 좁냐를 뜻한다.

	토 각이 작다(게이지를 왼쪽으로)
	토 각이 크다(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	직선상에서의 타이어의 그립력이 좋아지며 차체가 안정된다.
	코너에서의 그립력이 떨어지게 된다.
	코너에서의 그립력이 좋아진다.
	직선상의 그립력이 떨어져 가속성이 나빠지고 안정성이 떨어지게 된다.


토 각의 설정은 직선 주로 지향적이냐 코너 지향적이냐로 나뉘어 진다. 이는 타이어가 돌아가며 노면을 밀어내는 힘의 방향과 차체의 진행 방향의 차이이서 오는 문제인데 토 각이 작으면 타이어들의 진행 방향이 차량 안쪽을 향하게되고 결과적으로 이 힘의 합이 차량의 진행방향과 거의 맞아 떨어지기 때문에 직선 주로에서의 그립력이 향상되게 된다. 반면 토각이 큰 경우, 직선 주로에서는 타이어들의 진행 방향이 차체 바깥쪽으로 흩어지기 때문에 차체가 불안정해지고 상대적으로 그립력도 떨어지게 되지만 코너에서는 한 쪽 바퀴가 차체의 진행 방향보다 코너 안쪽을 향하기 때문에 코너링 성능은 상승하게 된다. 코너의 성격에 따라 크게 조정해 주어야 할 수치중 하나.
6) 스테빌라이저 - 차량의 안정에 관련된 가장 중요한 부분이다. 주로 롤(Roll) 현상을 제어하는 쪽인데 스티어링의 반응성과도 연관이 있다.

	스테빌라이저가 부드럽다(게이지를 왼쪽으로)
	스테빌라이저가 딱딱하다(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	차의 하중 이동이 쉬워진다.
	롤 현상이 발생하고 경사진 도로 주행시 차체가 불안정해진다.
	코너링시 롤 현상이 억제된다. 스티어링 반응성이 좋아진다.
	차의 하중이동이 어려워진다.


드리프트 차량이 아닌 경우에는 거의 딱딱한 쪽으로 설정해 주는 편이 정석이다. 롤은 차량의 가속성을 떨어트리는데 상당히 일조하기 때문에 되도록 발생을 억제하는 쪽이 타임 세이브에는 훨씬 도움이 된다.

(2) 브레이크(Brake) 메뉴
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브레이크 페달을 밟았을 때 휠에 전해지는 제동력 레벨 설정이다.

	브레이크를 약하게 한다.(게이지를 왼 쪽으로)
	브레이크를 강하게 한다.(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	타이어 마모가 줄어들고 타이어 슬립의 발생이 억제된다.
	제동 거리가 길어진다.
	제동 거리가 짧아진다.
	타이어 마모가 심해지고 차가 균형을 잃을 경우 타이어 슬립의 발생이 빈번해진다.


그렇게 크게 손댈 부분은 아니지만, 추후 차량의 구동 방식에 따라 손을 대주어야 하는 부분이다. 하지만 코스에 따라 변경해 줄만큼 정성 들일 부분은 아니기 때문에 처음 설정을 그대로 계속 쓰게 되는 편이다.
(3) 구동계 메뉴
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1) 이니셜 토크 - LSD 장치 자체의 작동 레벨을 설정하는 부분이다.

	LSD 작동 레벨이 낮다.(게이지를 왼쪽으로)
	LSD 작동 레벨이 높다.(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	언더 스티어 성향으로 기울어 코너링시 스핀 현상이 잘 일어나지 않게 된다.
	코너링이 어려워진다.
	LSD 가, 감속시 설정을 최대한 반영하여 코너링 성능을 높인다.
	오버 스티어 성향으로 기울어 스핀 현상이 일어나게된다.


LSD 기본적인 설명은 튜닝란에서 이미 했다. 기본적으로 코너링을 돕는 구동 장치인데,  강하게 하면 일반적인 코너링 자체의 성능은 좋아지게 되지만 스핀을 조심하도록 해야 한다. 특히나 MR, FR 자신의 차에 어울리도록 적절하게 설정해서 사용하면 타임 세이브에 상당한 도움이 되며 코스 이탈도 줄어들 게된다. 그리고 전체적인 면에서의 문제인데, LSD의 작동성향이 클 수록 차가 둔해지며 직진 주행 성능은 떨어지게 된다. 험로와 코너링을 위한 부품인 만큼 직선로와의 균형을 생각해 설정해야 한다.
2) LSD 가속시 - 가속 상태에서의 LSD 작동 레벨 설정이다. 

	LSD 가속시 작동 레벨이 낮다.(게이지 왼쪽으로)
	LSD 가속시 작동 레벨이 높다.(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	오버 스티어를 억제로 스핀 현상을 방지할 수 있다.
	코너링 시 차체가 가속을 이기지 못하고 주행 라인 바깥쪽으로 밀려나는 경우가 생긴다.
	코너링 성능이 높아지며 가속시의 그립력이 좋아 밀림 현상이 적어진다.
	직선상의 가속능력, 안정성이 나빠진다.


가속 상황에서의 장단점들이다. LSD 작동을 강하게 하면 직선 주로 가속력이 떨어지게 된다는 말은 이미 위에서 했었다.(실제로 실험해 보면 그 차이가 확 보일 것이다.) 코스에서의 직선 주로의 비중을 고려해서 설정해 주어야 한다.
3) LSD 감속시 - 감속 상태에서의 LSD 작동 레벨 설정이다.

	LSD 감속시 작동 레벨이 낮다.(게이지 왼쪽으로)
	LSD 감속시 작동 레벨이 높다.(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	코너링이 수월해진다.
	감속시 차체가 불안정해진다.
	감속시 체가 안정된다.
	코너링이 어려워진다.


4) 기어비 - 이부분은 아마 설명 안해도 대충은 이해하고 손대본 부분일 것이다.

	오토 기어비 레벨이 낮다(게이지를 왼쪽으로)
	오토 기어비 레벨이 높다(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	가속력이 좋아진다
	최고속이 떨어진다
	최고속이 상승한다
	가속력이 나빠진다


어떤 분들은 각 단마다 수동으로 설정해 준다고도 하는데, 개인적으로는 시간 대비 효율을 생각하면 오토 설정만으로도 충분하지 않을까 생각한다. 각 코스마다 설정을 달리 해줘야 하는데 총 7개나 되는 수치를 소수점 이하 몇 단위로 움직여 설정해 주는 것은 정력낭비가 아닐지... 그냥 편하게 간단하게 설정해줄 수 있는 파이널과 오토만 가지고 설정을 해주는 것이 낫지 않을까 한다. 각 단마다의 수동 설정은 진짜 정성들일 만한 차 한 대 정도에만 시행하기를 권장하는 바이다.(진짜 여러번의 테스트를 필요로 한다. 매 레이스마다 해준다면 당신은 진정한 그란 매니아.)
(4) 전자 장치 & 그외
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1) 다운 포스 - 날개(리어윙과 에어로댐)달린 차들만 설정할 수 있다.

	다운포스를 약하게 한다.(게이지를 왼 쪽으로)
	다운포스를 강하게 한다.(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	공기 저항을 적게 받아 최고속이 높아진다.
	고속에서 차가 불안정해진다.
	차체가 공력의 영향으로 바닥을 향해 눌려 안정성을 갖게 된다.
	공력의 저항을 많이 받아 최고속이 떨어진다.


생각보다 공력이 발생하는 임계 속도가 낮아 코너링 시나 직선 주행시 차량의 안정성을 높여준다.
2) AYC - Active Yaw Control

	AYC 작동 레벨이 낮다.(게이지 왼쪽으로)
	AYC 작동 레벨이 높다.(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	하중 이동이 쉬워진다.
	요(Yaw) 현상 억제 능력이 떨어져 차가 좌우로 불안해진다.
	요(Yaw) 현상 억제 능력이 높다.
	하중 이동이 어려워지며 차가 둔해진다.


ASM과 비슷한 역할인데 약간 특화된 기능을 갖고 있다. 그런 만큼 달 수 있는 차도 몇 안된다. 별로 비중이 큰 부품은 아니니 신경 꺼도 된다.
3) ASM - Active Stabilizer Management.

	ASM 작동 레벨이 낮다.(게이지를 왼쪽으로)
	ASM 작동 레벨이 높다.(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	하중 이동이 쉬워져 슬라이드 주행을 사용하기 수월해진다.
	과도한 하중이동으로 인해차체가 상당히 불안정해지고 컨트롤이 어려워진다.
	차체의 급격한 변화를 막기 때문에 차체가 매우 안정적이 된다.
	차체에 급격한 변화를 주기가 힘들기 때문에 하중 이동이 일어나기 어렵다.


ASM은 튜닝 부분에서 따로 달 필요 없이 GT3의 거의 모든 차가 달고 나오는 주행 보조 장치이다. 스테빌라이저를 능동적으로 조절해 차체의 균형을 유지하는 장치인데 온로드 드리프트 차량 외에는 높은 수준을 유지하는 쪽을 권장한다. 혹자는 ASM을 끄고 하는 주행이야 말로 진짜 실력이라고 하지만 어차피 쓰라고 있는 기능이다. 쓰든 안쓰든 빠른쪽이 이긴거다.
4) TCS - Traction Control System

	TCS 작동 레벨이 낮다.(게이지를 왼쪽으로)
	TCS 작동 레벨이 높다.(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	전자적인 제어로 차체가 드라이버의 의지와 상관 없이 움직이는걸 막을 수 있다.
	타이어 슬립이 일어난다.
	타이어 슬립이 줄어든다.
	차가 지 맘대로 노는 경우가 생긴다. 특히나 후륜 구동 차의 경우(FR, MR, RR) 과도한 트랙션으로 인해 언더 스티어가 나타날 수 있다.


트랙션 레벨을 설정하는 건데, 설마 타이어 슬립에 의한 문제점까지 일일이 설명해 주어야 하는 것은 아닐거라 생각한다.(한가지 특징을 설명했으면 그에 연결되어 있는 요소들에 대해서는 각자 판단하기 바란다. 타이어 슬립 = 타임 로스 & 타이어 마모. 이정도는 이제 그냥 기본으로 생각해라.) 트랙션 컨트롤의 장단점은 위에서 나타난 것처럼 상당히 약이 될 수도 또는 독이 될 수도 있는 시스템이다. 더군다나 이거 작동 레벨을 너무 높이면 타이어 슬립 없앤다고 차가 굼뜨게 나간다. 어떤 분은 TCS를 끄면 그게 오히려 자기 생각과는 상관 없이 차가 미끄러져 버린다고 하는데 하중 문제를 전혀 고려하지 않은 주행을 하기 때문에 그런 문제가 생기는 것이다. 여러번 하는 말이지만 결국 자신의 드라이브 스타일에 따른 문제다. TCS 만빵의 차에 익숙한 분에게 TCS 없는 차는 진짜 굼뱅이가 될 수도 있을 테니 여하튼 자기 스타일 자기 스타일 그게 가장 중요 사항이다.
5) VCD - 4WD 자동차에만 달 수 있는 Torque Split System이다. 전후륜의 고정 토크 분배가 가능해진다.

	VCD 프런트 %가 낮다. (게이지 왼쪽으로)
	VCD 프런트 %가 높다.(게이지를 오른 쪽으로)

	장점
	단점
	장점
	단점

	후륜이 토크가 집중되어 코너링 성능을 향상시킨다
	과도하면 오버 스티어 현상이 일어난다.
	전륜에 토크가 집중되어 FF와 같은 차체의 안정성을 확보할 수 있다.
	언더 스티어~ 발생.


튜닝 부분에서 말했듯이 전 후륜간의 토크 분배 장치다. % 수치로 되어 있는데 프런트 쪽으로 얼마나 보낼 것인가를 결정하므로 0%로 설정해주면 FR로 변신한 4WD의 모습을 볼 수 있을 것이다.(그래봤자 4WD의 기본적인 중량 분배등의 특성은 변하지 않지만.)
(5) 전, 후륜 독립 셋팅
전, 후륜에 독립적으로 적용되는 수치들의 영향에 대해 알아보고자 한다.(예를 들어 차고, 캠버 각, 토 각 등등) 본인의 정보 부족으로 전부 다 다루지는 못했으나 추후 정보가 입수 되는대로 업데이트 할 것이다. 프런트와 리어의 차등 수치 적용은 주로 오버, 언더 스티어 현상과 관계가 깊다.
1) 차고
	프런트 > 리어
	리어 > 프런트

	언더 스티어 경향을 갖게 된다. 지나친 오버 스티어가 일어나는 FR, MR에 적합한 셋팅이다.
	오버 스티어 경향을 갖게 된다. 4WD, FF에 적합하다.


2) 스프링 레이트
	프런트 < 리어
	리어 < 프런트

	언더 스티어 경향을 갖게 된다. 지나친 오버 스티어가 일어나는 FR, MR에 적합한 셋팅이다.
	오버 스티어 경향을 갖게 된다. 4WD, FF에 적합하다.


3) 댐퍼

	프런트 < 리어
	리어 < 프런트

	언더 스티어 경향을 갖게 된다. 지나친 오버 스티어가 일어나는 FR, MR에 적합한 셋팅이다.
	오버 스티어 경향을 갖게 된다. 4WD, FF에 적합하다.


4) 캠버

	프런트 > 리어
	리어 > 프런트

	언더 스티어 경향을 갖게 된다. 지나친 오버 스티어가 일어나는 FR, MR에 적합한 셋팅이다.
	오버 스티어 경향을 갖게 된다. 4WD, FF에 적합하다.


5) 브레이크

	프런트 > 리어
	리어 > 프런트

	언더 스티어 경향을 갖게 된다. 지나친 언더 스티어가 일어나는 FR, MR에 적합한 셋팅이다.
	오버 스티어 경향을 갖게 된다. 4WD, FF에 적합하다.


6) 다운 포스
	프런트 > 리어
	리어 > 프런트

	언더 스티어 경향을 갖게 된다. 지나친 오버 스티어가 일어나는 FR, MR에 적합한 셋팅이다.
	오버 스티어 경향을 갖게 된다. 4WD, FF에 적합하다.


◈  Gran Turismo 3 GT모드 레이스 출전 조건
(1) 비기너 리그(Beginner League)

	레이스
	우승 시 입수 차량
	레이스 참가조건

	선데이 컵
	AE86 Trueno
	無

	클럽맨 컵
	Eunos Roadster
	無

	FF 챌린지
	VITZ RS 1.5
	FF

	FR 챌린지
	S13 Silvia 1800cc K's
	FR

	MR 챌린지
	MS-S S Edition
	MR

	4WD 챌린지
	Alto works Suzuki Sports Limited
	4WD

	라이트웨이트 스포츠카 컵
	Mini cooper 1.3i
	Alto workd / Mini cooper 1.3i / MirrorTR-XX 만 가능

	스타즈 & 스트라이프스
	Camaro SS
	미국제 자동차만 가능

	스파이더 & 로드스타
	Roadster RS
	오픈카만 가능

	80's 스포츠카 컵
	Savanna RX-7 InfiniⅢ
	국내 B / 80년대 스포츠카만 가능 

SAVANNA RX-7 INFINI III(FC)

EUNOS ROADSTER

NISMO SKYLINE GT-R TUNE(R32)

SKYLINE GTS-t Type M(R32)

SKYLINE GT-R V SPEC(R32)

SILVIA K's (S13 2000cc)

SILVIA K's (S13 1800cc)

Fairlady Z Version S Twin Turbo 2seater

Fairlady Z Version R Twin Turbo 2 by 2

SPRINTER TRUENO GT-APEX (AE86 TYPE I)

SPRINTER TRUENO GT-APEX S.S, version



	레이스.오브.NA스포츠
	CR-X Del-Sol SiR
	국내 B / 흡기 NA

	레이스.오브.터보스포츠
	MirrorTR-XX AVANZATO R
	국내 B / 흡기 터보

	아우디TT.투어리스트.트로피
	TT 1.8 Quattro
	국내 B / EE 1.8 Quattro 만 가능

	리전드.오브.실버에로
	SLK230 Kompressor
	국내 B / CLK Touring Car / SLK230 Kompressor 만 가능

	알테짜 레이스
	Celicar SS-Ⅱ
	국내 B / ALTEZZA LM RaceCar / ALTEZZA RS200 / ALTEZZA AS200 만 가능

	비츠 레이스
	VITZ RS 1.5
	VITZ RS 1.5 / VITZ EURO EDITION 만 가능

	타입.R 미팅
	Civic SiR-Ⅱ
	TypeR 시리즈만 가능

	에볼루션 미팅
	Lancer Evolution Ⅳ GSR
	Lancer Evolution 시리즈만 가능

	비틀 컵
	New Beetle RSi
	국내B / New Beetle 시리즈만 가능

	그란투리스모.월드.챔피온쉽
	R32 Skyline GT-R V-spec Ⅵ GSR / Roadster / Cellicar GT-tour / Lancer Evolution
	국내A


(2) 아마추어 리그(Amateur League) 

	레이스
	우승 시 입수 차량
	레이스 참가조건

	일본 선수권
	Impreza Wagon StiV / Lancer Evolution Ⅳ GSR / FTO GP-R / RX-7 RZ
	국내 A

	미국 선수권
	Impreza Sedan StiV / AUDI TT1.8 Quattro / RX-7 RS / CAMARO RaceCar
	국내 A

	유럽 선수권
	Mini cooper 1.3i / R34Skyline GT-R V-spec Ⅱ / Vertigo RaceCar / Elise190
	국내 A

	그란투리스모.월드.챔피온 쉽
	Nissan Z / RX-8 / Silvia Razo C-West / GT-one Race Car(TS020)
	국제 B

	독일.투어링카 선수권
	New Beetle Cup Car / Lupo Cup Car / RUF3400S / Astra Touring Car
	국제 B

	FF 챌린지
	Celicar / TRD SportsM
	국내 A / FF

	FR 챌린지
	Sprinter Trueno GT-Apex(S. S. Ver.)
	국내 A / FR

	MR 챌린지
	NSX TypeS ZERO
	국내 A / MR

	4WD 챌린지
	Lancer Evolution Ⅶ GSR
	국내 A / 4WD

	스타즈 & 스트라이프스
	SpoonS2000RaceCar
	국내 A / 미국 차만 가능

	복서 스피릿트
	LEGACY B4 BLIZEN
	국내 A / 수평엔진대응 탑재차만 가능 

RUF 3400S

RUF RGT

RUF CTR2

Impreza WRX STi

Impreza SPORTS WAGON WRX STi

Impreza RALLY CAR

Impreza 22B.STi Version

Impreza SEDAN WRX STi Version IV

Impreza WAGON WRX STi Version IV

Impreza RALLY CAR  Proto Type

LEGACY B4 RSK

LEGACY B4 Blitgen

LEGACY Touring Wagon GT-B

Impreza LM Race Car



	80's 스포츠카 클럽
	R32NISMOSkylineGTR-S
	국내 A / 80년대 스포츠카만 가능(비기너 출전 가능 차량과 동일)

	레이스 오브 NA 스포츠
	RX-8
	국내 A / 흡기 NA

	레이스 오브 터보 스포츠
	Mine's Lancer Evolution Ⅵ
	국내 A / 흡기 터보

	그란투리스모 올 스타즈
	R34NISMO Skyline GTR-R / Raybrig SR / Mine's Skyline / GT40
	국제 B

	전일본 GT 선수권
	ArtaNSX / DENSO SARD GT / Zexel GTR / Calsonic Skyline
	국제 B

	투리스트 트로피
	S4
	국내 A / TT 1.8 Quattro 만 가능

	레이스 오브 레드 엠블렘
	NISMO400R
	국제 B / Skyline 시리즈만 가능

	리전드 오브 실버 애로
	CLK Touring Car
	국내 A / CLK Touring Car / SLK230 Kompressor 만 가능

	알테짜 레이스
	ALTEZZA LM RaceCar / Tom's X540Chaser / VitsRS1.5
	국내 A / ALTEZZA LM RaceCar / ALTEZZA RS200 / ALTEZZA AS200 만 가능

	타이프 R 미팅
	NSX TypeR / SpoonS2000/ 무한S2000 / S2000
	국내 B / TypeR 시리즈만 가능

	에볼루션 미팅
	Lancer Evolution Ⅵ Rally Car
	국내 B / Lancer Evolution 시리즈만 가능

	드림카 챔피온 쉽
	ImprezaLM RaceCar / FTOLM Race Car / RX-7LM Race Car/ S2000LM Race Car
	국제 A


(3) 프로페셔널 리그(Professional League)

	레이스
	우승 시 입수 차량
	레이스 참가조건

	브리티쉬 GT카 컵
	Vanquish
	국제 A

	그란투리스모 월드 챔피온 쉽
	R390 GT1 RoadCar / Calibra Touring Car / XJ220 Race Car / GT40 Race Car
	국제 A

	FF 챌린지
	SpoonCIVIC TypeR
	국제 A / FF

	FR 챌린지
	NISMO GTR LM RoadCar
	국제 A / FR

	MR 챌린지
	ZZ Ⅱ
	국제 A / MR

	4WD 챌린지
	Lancer Evolution Ⅶ RallyCar ProtoType
	국제 A /4WD

	스파이더 & 로드스타
	Shlby Cobra '67
	국제 B

	복서 스피릿트
	RUF RGT
	국제 B / 수평엔진대응 탑재차만 가능(아마추어 출전 가능 차량과 동일)

	레이스 오브 NA 스포츠
	PAGANI Zonda C12S
	국제 B / 흡기 NA

	레이스 오브 터보 스포츠
	RUFCTR2
	국제 B / 흡기 터보

	그란투리스모 올 스타즈
	Impreza Sedan STi / Viper GTS-R / GT-One RaceCar / R390 GT1 LM RaceCar
	국제 A

	전 일본 GT 선수권
	Penzoil NISMO GTR / DIABLO JGTC / MR-S JGT / Castrol NSX
	국제 A

	이탈리안 아방가르드
	Zonda RaceCar
	국제 B / 이탈리아 차만 가능

	레이스 오브 레드 엠블렘
	Calsonic Slyline
	국제 A / Skyline 시리즈만 가능

	비츠 레이스
	VitsRS1.5 / Supra / Altezza LM Racecar / Tom's Supra
	국제 B / VITZ RS 1.5 / VITZ EURO EDITION 만 가능

	엘리제 트로피
	Elise190
	국제 B / Elise190 / Motosports Elise 만 가능

	크리오 트로피
	New Beeltle Cup Car
	국제 B / CLIO SPORTS V6 24V CLIO SPORTS RaceCar 만 가능

	터스칸 챌린지
	Speed12 / Griffith 500
	국제 B / TUSCAN SPEED 6 만 가능

	드림 카 챔피온쉽
	F090 S / Esperante GTR-1 / GT-ONE RaceCar / FTO LM
	수퍼

	폴리포니 티지털 컵
	Speed12 / GT-One RaceCar / F094S / Escudo Pikes Peak Ver
	수퍼 / 무개조

	라이크 더 윈드
	787B
	수퍼

	포뮬러 GT
	F686S / F688 M / F687 S / F090 S
	수퍼 / 레이싱 카


(4) 랠리 이벤트(Rally Event)

	레이스
	우승 시 입수 차량
	레이스 참가조건

	랠리 챌린지
	Celica Rally Car
	랠리 / 더트 타이어

	타히티 메이즈
	Escort Rally Car
	랠리 / 더트 타이어

	스모키 마운틴 랠리
	Focus Rally Car
	랠리 / 더트 타이어

	랠리오브 알프스
	206 Rally Car
	랠리 / 더트 타이어

	랠리 챌린지Ⅱ
	Corolla Rally Car
	랠리 / 더트 타이어

	타히티 메이즈Ⅱ
	Impreza Rally Car
	랠리 / 더트 타이어

	스모키 마운틴 랠리Ⅱ
	Lancer Evoltion Ⅵ Rally Car
	랠리 / 더트 타이어

	랠리 오브 알프스Ⅱ
	Lancer Evolution Ⅶ Rally Car Prototype
	랠리 / 더트 타이어

	수퍼 스페셜 루트5
	Xsara Rally Car
	랠리

	수퍼 스페셜 루트 5Ⅱ
	Impreza Rally Car Prototype
	랠리


(5) 내구 레이스(Endurance Race)

	레이스
	우승 시 입수 차량
	레이스 참가조건

	그란 밸리
	R390GT-1 Road / SpoonS2000 Race / Impreza LM Race / F090 S
	국제 A

	시애틀 100마일
	NISMO GTO LM Road / Z22 / Espernte GTR-1 / F687S
	국제 A

	라그나세카 내구 200
	Altezza LM Race Car / Calsonic Skyline / F686S
	국제 A

	페시지 투 콜로세오
	Zonda Race Car / Valtigo Race Car / F686S
	국제 A

	트라이얼 마운틴 내구
	Mine's GTR N1-V(R34)/ STORM V12 / S2000 LM RaceCar / F094H
	국제 A / 무개조

	스페셜 스테이지 루트 11
	MR-S JGTS / Asta NSX JGTC Chevrolet LM / RaceCar / F687S
	국제 A

	로드스타 내구
	Roadster RS / Eunos Roadster 1.8 / Eunos Roadster 1.6 / F686S
	국제 A / 무개조 / Roadster RS / Eunos Roadster 1.8 / Eunos Roadster 1.6 가능

	도쿄 루트 246
	RX-7 LM RaceCar / Lezzo Silvia JGTC / GT-One Road
	국제 A

	미스트랄 78 트랙스
	FTO LM RaceCar / Diablo JGTC / Jaguar XJ220 RoadCar / F686M
	국제 A

	수퍼 스피드웨이 150마일
	Falcon XR8 Race Car / Colvet C5R / Clio Sport Race Car / F090 S
	국제 A


◈  Gran Turismo 3 Gift Car List
(1) 라이센스 - ALL Gold 의 조건이 충족되어야 함.

	레이스 명
	차량 이름
	구동 방식
	마력(ps)
	차량 무게(kg)
	토크(kgm)
	파워 비율(kg/ps)

	국내 B 라이센스
	EUNOS ROADSTER-RS
	FR
	163
	1070
	17.1
	6.56

	국내 A 라이센스
	RX-8
	FR
	250
	1200
	21.1
	4.8

	국제 B 라이센스
	'Z' Detroit Motor Show Model
	FR
	193
	1320
	27.9
	4.73

	국제 A 라이센스
	VanQuish
	FR
	456
	1820
	56.7
	4.00

	S 라이센스
	Viper GTR-S Concept
	FR
	505
	1475
	69.0
	2.92

	랠리 라이센스
	IMPREZA Rally Car Prototype
	4WD
	305
	1230
	47.8
	4.032


(2) 스페셜 기프트(Special Gift) - 달성도 관련

	레이스 명
	차량 이름
	구동 방식
	마력(ps)
	차량 무게(kg)
	토크(kgm)
	파워 비율(kg/ps)

	달성율 50%
	Corvette C5R
	FR
	629
	1139
	68.4
	1.818

	달성율 75%
	787B
	MR
	700
	830
	62.0
	1.187

	달성율 100%
	F094/S
	MR
	841
	540
	45.4
	0.642

	Arcade Mode Clear
	Esperante GTR-1
	FR
	596
	1150
	71.7
	1.929

	GT Mode Clear
	F688/S
	MR
	800
	540
	49.5
	0.657


(3) 비기너 리그(Beginner League)

	레이스 명
	차량 이름
	구동 방식
	마력(ps)
	차량 무게(kg)
	토크(kgm)
	파워 비율(kg/ps)

	Sunday Cup
	Sprinter Trueno GT-APEX
	FR
	129
	925
	15.0
	7.17

	Clubman Cup
	EUNOS READSTER '89
	FR
	120
	980
	14.0
	8.17

	FF Challenge
	Vitz RS 1.5
	FF
	110
	940
	14.5
	8.55

	FR Challenge
	SILVIA '88 K's 1800cc (S13)
	FR
	175
	1120
	23.0
	6.4

	MR Challenge
	MR-S S-Edition
	MR
	140
	970
	17.4
	6.93

	4WD Challenge
	ALTO SUZUKI Sports LM
	4WD
	64
	710
	10.0
	11.1

	Light Weight Cup
	Mini Cooper
	FF
	62
	720
	9.6
	11.61

	STARS & STRIPES
	Camaro SS
	FR
	330
	1560
	35.7
	4.73

	Spider & Roadster
	ROADSTER RS
	FR
	160
	1070
	17.3
	6.69

	80's Sports Car Cup
	SAVANNA RX-7 INFINI III
	FR
	215
	1200
	28.0
	5.58

	Race of NA Sports
	CR-X Del-Sol SiR
	FF
	170
	1100
	16.0
	6.47

	Race of TURBO Sports
	MIRA TR-XX   AVANZATO R
	FF
	64
	700
	10.2
	10.94

	AUDI TT Race
	TT 1.8 quattro
	4WD
	225
	1395
	28.6
	6.2

	Legend of Silver Arrow
	SLK 230 Kompressor
	FR
	196
	1325
	28.6
	6.76

	ALTEZZA Race
	CELICA SS-II
	FF
	190
	1140
	18.4
	6.0

	Vitz Race
	Vitz RS 1.5
	FF
	110
	940
	14.5
	8.55

	TYPE R Meeting
	CIVIC SiR-II(EG)
	FF
	170
	950
	16.0
	5.59

	EVOLUTION Meeting
	LANCER Evolution IV GSR
	4WD
	280
	1350
	36.0
	4.82

	Beetle Cup
	New Beetle RSi
	4WD
	228
	1156
	22.3
	5.07

	GRAN TURISNO WORLD CHAMPIONSHIP
	SKYLINE GT-R V-SPEC(R32)
	4WD
	280
	1500
	36.0
	5.36

	
	LANCER Evolution VI GSR
	4WD
	280
	1360
	38.0
	4.86

	
	ROADSTER
	FR
	145
	1030
	16.6
	7.1

	
	CELICA GT-FOUR(ST205)
	4WD
	265
	1380
	31.0
	5.41

	Beginner League All Gold
	LANCER Evolution V GSR
	4WD
	280
	1360
	38.0
	4.372


(4) 아마추어 리그(Amateur League)

	레이스 명
	차량 이름
	구동 방식
	마력(ps)
	차량 무게(kg)
	토크(kgm)
	파워 비율(kg/ps)

	일본 선수권
	IMPREZA Wagon WRX STi Version V
	4WD
	280
	1430
	38.0
	5.11

	
	LANCER Evolution IV GSR
	4WD
	280
	1350
	36.0
	4.82

	
	FTO GP Version R
	FF
	200
	1150
	20.4
	5.75

	
	RX-7 Type RZ
	FR
	280
	1270
	32.0
	4.54

	미국 선수권
	IMPREZA SEDAN STi Version V
	4WD
	280
	1310
	36.0
	4.82

	
	TT 1.8 quattro
	4WD
	225
	1395
	28.6
	6.2

	
	RX-7 Type RS
	FR
	280
	1280
	32.0
	4.57

	
	Camaro Race Car
	FR
	601
	1160
	68.8
	1.930

	유럽 선수권
	Mini Cooper 1.3i
	FF
	62
	720
	9.6
	11.61

	
	SKYLINE GT-R V-SPEC II
	4WD
	280
	1500
	36.0
	5.36

	
	Elise 190
	MR
	193
	670
	19.3
	3.526

	
	Vertigo Race Car
	FR
	425
	803
	45.0
	1.893

	GRAN TURISMO WORLD CHAMPIONSHIP
	'Z' Detroit Motor Show Model
	FR
	193
	1320
	27.9
	4.73

	
	RX-8
	FR
	250
	1200
	21.1
	4.8

	
	GT-ONE Road Car(TS020)
	MR
	608
	900
	66.1
	1.480

	
	C-West RAZO Silvia JGTC
	FR
	300
	1150
	48.0
	3.833

	독일 슈링거 선수권
	New Beetle Cup Car
	FF
	204
	1170
	27.6
	5.707

	
	Astra Touring Car
	FR
	460
	1000
	51.0
	2.173

	
	RUF 3400S
	MR
	310
	1300
	36.7
	4.193

	
	Lupo Cup Car
	FF
	125
	840
	14.30
	6.774

	FF Challenge
	CELICA TRD Sport M
	FF
	200
	1140
	19.2
	5.7

	FR Challenge
	SPRINTER TRUENO    S.S Version (Initial D)
	FR
	210
	825
	17.1
	3.928

	MR Challenge
	NSX Type S ZERO
	MR
	280
	1270
	38.0
	4.54

	4WD Challenge
	LANCER Evolution VII GSR
	4WD
	280
	1400
	39.0
	5.00

	STARS & STRIPES
	Spoon S2000 Race Car
	FR
	275
	1100
	22.2
	4.00

	BOXER SPIRIT
	LEGACY B4 BLITZEN
	4WD
	280
	1470
	34.5
	5.25

	80's Sports Car Cup
	NISMO SKYLINE GT-R S-tune (R32)
	4WD
	409
	1500
	43.8
	3.667

	Race of NA Sports
	RX-8
	FR
	250
	1200
	21.1
	4.8

	Race of TURBO Sports
	Mine's LANCER Evolution VI
	4WD
	400
	1210
	40.5
	3.03

	GRAN TURISMO -        ALL STARS
	GT40
	MR
	500
	998
	60.0
	1.996

	
	NISMO SKYLINE GT-R R-tune(R34)
	4WD
	450
	1560
	48.5
	3.466

	
	Mine's SKYLINE GT-R,N IV-SPEC(R34)
	4WD
	600
	1340
	60.0
	2.23

	
	RAYBRIG NSX
	MR
	480
	1150
	39.8
	2.395

	전 일본 GT 선수권
	ARTA NSX
	MR
	480
	1150
	40.0
	2.395

	
	DENSO SARD SUPRA GT
	FR
	470
	1100
	65.0
	2.340

	
	LOCTITE Xexel GT-R
	4WD
	460
	1100
	70.0
	2.391

	
	Calsonic SKYLINE
	FR
	460
	1100
	70.0
	2.391

	AUDI TT Race
	S4
	4WD
	265
	1510
	40.8
	5.7

	Race of Red Emblem
	NISMO 400R
	4WD
	400
	1550
	47.8
	3.875

	Legend of Silver Arrow
	CLK Touring Car
	FR
	450
	1000
	NA
	6.76

	ALTEZZA Race
	ALTEZA LM Race Car
	FR
	650
	1150
	62.4
	1.769

	
	Tom's X540 CHASER
	FR
	280
	1470
	38.5
	5.25

	
	Vitz RS 1.5
	FF
	110
	940
	14.6
	8.55

	TYPE R Meeting
	NSX Type R
	MR
	280
	1230
	30.0
	4.39

	
	MUGEN S2000
	FR
	246
	1240
	22.0
	5.040

	
	S2000
	FR
	250
	1230
	22.2
	4.96

	EVOLUTION Meeting
	LANCER Evolution VI Rally Car
	4WD
	305
	1230
	51.8
	4.032

	DREAM CAR - CHAMPIONSHIP
	IMPREZA LM Race Car
	4WD
	NA
	1150
	NA
	NA

	
	FTO LM Race Car
	4WD
	575
	980
	49.5
	1.704

	
	RX-7 LM Race Car
	FR
	580
	1050
	59.3
	1.81

	
	S2000 LM Race Car
	FR
	594
	1100
	46.8
	1.767

	Amateur League All Gold
	Viper GTS-R Team ORECA
	4WD
	596
	1150
	71.7
	1.929


(4) 프로페셔널 리그(Professional League)

	레이스 명
	차량 이름
	구동 방식
	마력(ps)
	차량 무게(kg)
	토크(kgm)
	파워 비율(kg/ps)

	British GT Car Cup
	Vanquish
	FR
	456
	1820
	56.7
	4.00

	GRAN TURISMO WORLD CHANPOINSHIP
	R390 Road Car
	MR
	350
	1180
	50.0
	3.371

	
	Caribra Touring Car
	4WD
	456
	1060
	30.6
	2.32

	
	XJ220 Race Car
	MR
	550
	1320
	65.5
	2.399

	
	GT40 Race Car
	MR
	500
	998
	61.8
	1.996

	FF Challenge
	SPOON CIVIC Type R
	FF
	217
	820
	16.2
	3.778

	FR Challenge
	NISMO GT-R LM Road Car
	FR
	305
	1580
	38.0
	5.18

	MR Challenge
	ZZ II
	4WD
	550
	1000
	54.8
	1.82

	4WD Challenge
	LANCER Evolution VII Rally Prototype
	4WD
	305
	1230
	51.8
	4.032

	Spider & Roadster
	COBRA
	FR
	492
	1068
	66.4
	2.175

	BOXER SPIRIT
	RUF RGT
	RR
	384
	1330
	38.1
	3.757

	Race of NA Sports
	Zonda C12S
	MR
	551
	1250
	76.3
	2.268

	Race of TURBO Sports
	RUF CTR2
	4WD
	521
	1380
	69.7
	2.648

	GRAN TURISMO - ALL STARS
	IMPREZA SEDAN WRX STi
	4WD
	280
	1430
	38.0
	4.539

	
	Viper GTS-R
	FR
	505
	1475
	69.0
	2.920

	
	R390 GT1 LM Race Car
	MR
	550
	900
	65.0
	1.384

	
	GT-ONE(TS020)       Race Car
	MR
	608
	900
	66.3
	1.363

	전 일본 GT 선수권
	Super AutoBacs APEX MR-S HGTC
	MR
	303
	1125
	44.8
	1.48

	
	Diablo JGTC
	MR
	600
	1200
	69.8
	2.00

	
	Castrol MUGEN NSX
	MR
	480
	1150
	39.8
	2.395

	
	NISSAN PENNZOIL NISMO GT-R
	4WD
	505
	1200
	71.8
	2.376

	Italian Avant Grade
	Zonda Race Car
	MR
	660
	1150
	76.3
	1.742

	Race of Red Emblem
	Calsonic SKYLINE
	FR
	460
	1100
	70.0
	2.391

	Vitz Race
	Castrol Tom's SUPRA
	FR
	460
	1100
	70.0
	2.391

	
	ALTEZZA LM Race Car
	FR
	605
	1150
	62.5
	1.900

	
	Vitz RS 1.5
	FF
	110
	940
	14.5
	8.55

	
	SUPRA RZ
	FR
	280
	1510
	46.0
	4.575

	Elise TROPHY
	ELISE 190
	MR
	190
	670
	19.4
	3.526

	Clio TROPHY
	Volkswagen New Beetle Cup Car
	FF
	205
	1170
	27.4
	5.707

	Tuscan Challenge
	Griffith 500
	FR
	345
	1060
	48.3
	3.072

	DREAM CAR - CHAMPIONSHIP
	F090/S
	MR
	734
	540
	68.8
	0.735

	
	FTO LM Race Car
	4WD
	575
	980
	49.5
	1.704

	
	Esperante GTR-1
	FR
	596
	1150
	71.7
	1.929

	
	GT-ONE(TS020) Race Car
	MR
	608
	900
	66.3
	1.363

	PolyPhony Digital Cup
	GT-ONE Race Car
	MR
	660
	900
	71.1
	1.363

	
	ESCUDO Pikes Peak Version
	4WD
	987
	800
	94.8
	0.810

	
	F094/S
	MR
	841
	540
	45.4
	0.642

	
	Speed 12
	FR
	809
	1020
	89.4
	1.260

	Like The Wind
	787B
	MR
	700
	830
	62.0
	1.187

	Formula GT - CHAMPIONSHIP Race
	F687/S
	MR
	900
	540
	56.0
	0.600

	
	F688/S
	MR
	800
	540
	49.5
	0.657

	
	F686/M
	MR
	936
	540
	57.0
	0.575

	
	F090/S
	MR
	700
	540
	40.2
	0.771

	Professional League All Gold
	F687/M
	MR
	NA
	NA
	NA
	NA


(5) 랠리 이벤트(Rally Event)

	레이스 명
	차량 이름
	구동 방식
	마력(ps)
	차량 무게(kg)
	토크(kgm)
	파워 비율(kg/ps)

	Challenge of Rally
	CELICA Rally Car
	4WD
	303
	1200
	50.8
	3.960

	TAHITI MAZE
	ESCORT Rally Car
	4WD
	304
	1230
	49.8
	4.046

	Smokey Mountain Rally
	Focus Rally Car
	4WD
	304
	1230
	52.8
	4.046

	Rally of Alps
	206 Rally Car
	4WD
	305
	1230
	54.4
	4.032

	Challenge of Rally II
	COROLLA Rally Car
	4WD
	304
	1230
	51.8
	4.046

	TAHITI MAZE II
	IMPREZA Rally Car
	4WD
	304
	1230
	47.8
	4.032

	Smokey Mountain Rally II
	LANCER Evolution VI Rally Car
	4WD
	305
	1230
	51.8
	4.032

	Rally of Alps II
	LANCER Evolution VII Rally Prototype
	4WD
	305
	1230
	51.8
	4.032

	Super Special Route 5
	Xsara Rally Car
	FF
	299
	960
	25.3
	3.210

	Super Special Route 5 II
	IMPREZA Rally Car Prototype
	4WD
	305
	1230
	47.8
	4.032

	Rally Event All Gold
	ESCUDO Pikes Peak Version
	4WD
	987
	1230
	94.8
	0.810


(6) 내구 레이스(Endurance Race)

	레이스 명
	차량 이름
	구동 방식
	마력(ps)
	차량 무게(kg)
	토크(kgm)
	파워 비율(kg/ps)

	Grand Valley 300Km
	IMPREZA LM Race Car
	4WD
	580
	1150
	61.8
	1.982

	
	R390 Road Car
	MR
	350
	1180
	50.0
	3.371

	
	F090/S
	MR
	700
	540
	40.2
	0.771

	
	SPOON S2000 Race Car
	FR
	275
	1050
	21.7
	3.818

	Seattle 100 Miles
	Esperante GTR-1
	FR
	596
	1150
	71.7
	1.929

	
	ZZ II
	4WD
	550
	1000
	54.8
	1.818

	
	F687/S
	MR
	900
	540
	56.1
	0.600

	
	NISMO GT-R LM Road Car (R33)
	FR
	305
	1580
	37.8
	5.180

	Laguna Seca 200 Miles
	F686/M
	MR
	936
	540
	57.0
	0.575

	
	Calsonic SKYLINE
	FR
	460
	1100
	70.0
	2.391

	
	ALTEZZA LM Race Car
	FR
	650
	1150
	62.4
	1.900

	Passage to Colosseum 2 Hour
	F688/S
	MR
	800
	540
	49.5
	0.675

	
	Zonda Race Car
	MR
	660
	1150
	76.3
	1.742

	
	Veltigo Race Car
	FR
	425
	803
	45.0
	1.889

	Trial Mountain 2 Hour
	STORM V12 Race Car
	FR
	602
	1438
	80.0
	2.388

	
	Mine's GTR N1-V(R34)
	4WD
	600
	1340
	60.0
	2.23

	
	S2000 LM Race Car
	FR
	594
	1100
	46.8
	1.767

	
	F094/H
	MR
	801
	540
	43.2
	0.674

	Special Stage route 11
	F687/S
	MR
	900
	540
	56.1
	0.600

	
	CAMARO Race Car
	FR
	601
	1160
	68.8
	1.930

	
	ARTA NSX JGTC
	MR
	480
	1150
	39.8
	2.395

	
	Super Autobacs APEX MR-S
	MR
	300
	1125
	45.0
	3.750

	ROADSTER 내구
	F688/S
	MR
	800
	540
	49.5
	0.675

	
	EUNOS ROADSTER
	FR
	119
	940
	13.8
	7.899

	
	ROADSTER 1.8 RS
	FR
	145
	1030
	16.5
	7.103

	
	EUNOS ROADSTER VR Limited A
	FR
	132
	980
	15.8
	7.424

	TOKYO Route 246
	RX-7 LM Race Car
	FR
	580
	1050
	59.3
	1.810

	
	TS020 Road Car
	MR
	608
	900
	66.1
	1.480

	
	F094/H
	MR
	801
	540
	43.2
	0.674

	
	C-West RAZO SILVIA JGTC
	FR
	300
	1150
	48.0
	3.833

	Mistral 78 LAPS
	FTO LM Race Car
	FF
	575
	980
	49.5
	1.970

	
	Diablo GT
	MR
	600
	1200
	69.8
	2.000

	
	F686/M
	MR
	936
	540
	57.0
	0.575

	
	XJ220 Road Car
	MR
	550
	1320
	65.5
	2.399

	Super Speedway 150 Miles
	Clio Sport Race Car
	MR
	300
	1150
	NA
	3.83

	
	F090/S
	MR
	700
	540
	40.2
	0.771

	
	Corvette C5R
	FR
	629
	1139
	68.4
	1.810

	
	FALCON XR8 Race Car
	FR
	608
	1350
	63.4
	2.220

	내구 레이스 All Gold
	F094/H
	MR
	801
	540
	43.2
	0.674


◈  자동차에 대한 이해
1) 엔진

일반적으로 자동차에 사용되는 것은 내연기관이며, 이것은 작동방식에 따라 세 가지로 구분된다. 하나는 2행정사이클 기관이다. 이것은 크랭크축의 1회전마다 폭발이 일어나서 비교적 출력이 크고 회전이 원활하기는 하나, 저속회전에서는 배기·흡기가 완전히 행해지지 않아 회전이 불안정하고 비교적 경제성이 낮은 점 등의 문제가 있다. 더욱이 대형 기관에는 맞지 않기 때문에 오늘날의 승용차에는 거의 사용되지 않는다. 그러나 2륜차에는 아직도 상당히 사용되며, 대형 디젤기관에서도 2행정사이클 기관을 사용하고 있다. 둘째는 4행정사이클기관이다. 이것은 자동차용으로 가장 일반적인 것으로, 2회전마다 1회의 폭발이 일어나기 때문에 회전력의 균일을 기하고, 진동방지를 위해 2, 4, 6, 8, 12기통 등과 같이 실린더수를 늘려야 하나, 저속회전이 비교적 안정되고, 또 연료 경제면에서 2행정사이클 기관보다 유리하다.
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특히 소형차에서는 크기와 가격 때문에 2기통으로 하나, 배기량 2,000 cc 정도까지의 소형차에서는 4기통, 4,000 cc 정도까지의 중형차에서는 6기통, 그 이상의 대형차에서는 8기통을 사용하고 있다. 일부의 고성능 스포츠카나 경주용 자동차에서는 3,000 cc 정도에서 12기통으로 한 것도 있다. 한국에서는 2,000 cc 정도면 고급차에 속하며, 6기통을 사용하는 것도 있다. 4기통이나 6기통에는 실린더를 1열로 세운 직렬형(直列型)이 많으며, 각 기통의 점화순서에 의해서 평형을 이루도록 되어 있다. 8기통인 경우 직렬로 하면 기관 자체가 길어져서 크랭크축의 강성(剛性)이 약해지고 객실의 공간도 좁아지기 때문에 4기통씩 V자로 대치시키고 하나의 크랭크축을 사용하는 V형 8기통 즉 V8이 압도적으로 많다.(그랜다이저 V6가 뭔 말이었는지 본인도 최근에 알았다.)이 밖에 2기통 이상의 기관에서 반 수씩을 수평으로 대치시킨 수평대향형(水平對向型)도 있다. 기관은 적합한 시기에 혼합기를 흡입하고 적합한 시기에 연소가스를 배출하는 밸브 장치를 필요로 한다.
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밸브는 실린더 헤드에 있는 연소실(燃燒室)에 설치되어 있으며, 크랭크축의 1/2의 속도로 회전하는 캠축에 의해서 열리고 스프링의 힘으로 닫힌다. 보통의 기관에서는 캠축을 실린더 블록 옆면의 낮은 쪽에 두고 긴 푸시 로드(push rod)로 로커 암(rocker arm)을 밀어서 밸브를 연다. 이 방식을 오버헤드 밸브식(overhead valve type : OHV)이라 한다. 이 방식은 기관이 고속회전을 하게 되면 푸시 로드의 관성 때문에 밸브의 개폐가 불확실하게 되어 매분 6000회전 이상은 무리이고, 배기량 1ℓ당 70 hp 이상을 얻기도 어렵다. 따라서 캠축을 실린더 헤드에 설치하고 직접 캠축으로 밸브를 개폐하게 하는 것이 있는데, 이것을 오버헤드 캠축식(overhead camshaft type : OHC)이라고 한다.(DOHC, SOHC가 무슨 뜻인지 이제 알겠는가?) 오버헤드 캠축식은 구조가 복잡하여 가격이 비싸지고 정비하기도 어려우나, 기관의 회전속도를 올릴 수 있고 1ℓ당의 출력도 높일 수 있어 많이 사용되고 있다.
셋째는 로터리 기관(rotary engine)이다.(이니셜 D에서 타카하시 형제 쓰는 FC, FD가 바로 이 로터리 엔진을 장착했다.)가 이것은 회전만으로 출력을 낼 수 있는 기관이며, 51년경 독일의 F.방켈에 의해 원리가 완성되었으며, 독일의 NSU회사가 1960년경 공업화에 성공, 1963년부터 소형 스포츠카에 탑재하여 판매하였다. 그 후 세계의 여러 제조회사가 NSU 방켈의 특허권하에 연구를 계속하고 있으며, 일본 마즈다 자동차 등이 자동차에 탑재하였으나, 그 원리는 누에고치 모양의 실린더 안을 피스톤에 상당하는 삼각형 로터(rotor)가 편심(偏心)되어 회전하며, 로터와 실린더 사이에 생기는 공간의 부피 변화에 의하여 흡입·압축·연소·배기를 하게 되어 있다. 따라서 왕복운동 부분이 없어 출력의 손실이 적고, 1ℓ당 100∼120 hp의 출력도 무리 없이 낼 수 있으며, 회전이 원활하다. 또한, 1기통으로도 사용할 수 있다. 흡·배기는 2행정사이클 기관처럼 실린더 벽에 뚫은 구멍으로 하기 때문에 4행정사이클 기관과 같은 복잡한 밸브기구(機構)가 필요하지 않고, 구조도 간단하고 부품수도 적어 고장이 날 가능성이 적다.
내연기관은 그 사용연료에 따라 가솔린기관·디젤기관으로 나누어지며, 2행정사이클 기관과 4행정 사이클 기관이 있다. 승용차는 고성능이고 소음과 진동이 적은 가솔린기관을 주로 사용하며, 트럭이나 버스에서는 디젤기관을 주로 사용한다. 단, 승용차에서도 독일의 메르체데스 벤츠가 1936년부터 디젤기관을 사용하고 있다. 저공해(低公害), 에너지 절약의 면에서 디젤 승용차의 보급이 진행되고 있으나, 승용차로서의 몇 가지 문제점은 있다.

발화점(發火點)이 높은 가솔린의 혼합기는 일일이 점화하지 않으면 연소하지 않으므로 연소실에 점화 플러그를 둔다. 점화 플러그는 약 0.5 mm의 간극을 둔 2개의 전극 사이에 1만 V 정도의 고압 전류로 불꽃이 튀게 하는 것이며, 고압전류는 축전지의 12 V(드물게는 6 V)의 전류로부터 유도코일에 의해 발생되어 배전기(配電器)를 통하여 적합한 순서로 각 실린더의 점화 플러그에 전달된다. 디젤기관은 고압·고온의 공기 속에 경유(輕油)를 분사하면 자연착화되는 성질을 이용한 것이며, 따라서 분사 펌프와 분사 노즐은 필요하나, 기화기나 점화장치는 필요하지 않다. 또 공기를 보다 더 압축해야 하기 때문에 기관 자체도 견고하게 제조된다. 이에 따라 중량이 커지고 고가(高價)이며, 자연착화 때문에 소음과 진동도 커진다. 배기량 1ℓ당의 출력도 20∼25 hp(2행정 사이클 기관에서도 35 hp 전후)으로 낮다. 그러나 디젤기관은 연료소비율이 낮고 가솔린보다 경유의 값이 싸기 때문에 매우 경제적이다. 또 저속에서의 토크(torque)가 크므로 대형 자동차에 적합하다.
배출가스 속의 유해(有害) 가스량도 가솔린의 경우보다 적다. 가솔린·디젤기관 등 모든 기관에는 냉각과 윤활(潤滑)이 필요하다. 기관은 실린더 내에서 연소를 일으키고 마찰열도 높기 때문에 외부에서 냉각해야 한다. 냉각장치에서 가장 간단한 것으로는 실린더 바깥쪽에 다수의 냉각핀(cooling fin)을 두고 외기(外氣)로 냉각하는 자연공랭식과, 송풍기로 냉각공기를 보내어 냉각하는 강제공랭식이 있다. 그러나 이것은 소음이 많다는 이유 등으로 경자동차 및 소형자동차의 일부와 2륜차 등에만 사용된다. 일반적인 것은 수랭식(水冷式)이며, 실린더 주위에 물재킷(water jacket)을 두고 물펌프에 의해 순환되는 냉각수로 냉각시킨다. 열을 받은 냉각수는 가는 파이프와 핀으로 된 라디에이터 속을 통과할 때 외기에 의해 냉각되어 다시 기관에 압송된다. 작동 중에 냉각수는 수온조절기(서모스탯)에 의해 항상 80 ℃ 전후로 유지된다. 미리 부동액(不凍液)을 넣고 밀폐된 라디에이터를 사용하는 것도 있다.

기관은 실린더와 피스톤을 비롯하여 마찰부분이 많으며, 이러한 곳의 마멸이나 과열을 방지하기 위하여 윤활유를 펌프로 압송하여 각 마찰부분에 보낸다. 윤활유는 점차 소비되므로 정기적으로 보급하고, 일정 기간을 두고 전부를 갈아넣어야 한다. 기관은 처음에 다른 힘으로 회전시켜야 시동되므로 축전지로부터의 전력으로 회전되는 시동전동기(始動電動機)를 둔다. 운전석의 점화 스위치를 ON으로 하고 다시 더 돌리면 시동전동기가 작동되고, 기관이 시동되면 자동적으로 기어 물림이 빠져 분리된다. 자동차의 축전지는 점화장치·시동장치·각종 등화·라디오·라이터 등의 각종 자동장치에 전력(電力)을 공급하므로 전력의 소비가 많다. 때문에 기관에 의해 구동되는 발전기(發電機)를 두고 주행 중에 충전하도록 한다. 저속회전에서도 충전효과가 큰 교류발전기도 많이 사용된다.
기관의 성능을 표시하는 방식에는 마력(hp)과 토크(kgm)가 있다. 마력은 그 기관이 할 수 있는 일의 능률을 나타내고, 토크는 절대적인 회전력을 나타낸다. 따라서 마력은 자동차의 속도를 좌우하고, 토크는 가속력이나 등판능력과 관계가 있다. 마력이 커도 토크가 작으면 기관의 융통성이 낮고 끈질기지 못하기 때문에 혼잡한 시가지 등에서 사용하기가 어렵다. 보통의 자동차에서는 출력이나 토크가 모두 낮은 회전속도 범위에서 큰 쪽이 사용되기 때문에 최고출력·최대토크 모두 그것이 발생되는 회전속도(매분 회전수:rpm)를 병기한다.

2) 동력 전달 장치(Trans Mission)
동력전달장치는 엔진의 출력을 구동바퀴에 전달하는 장치이며, 보통 엔진 → 클러치 → 변속기 → 추진축(FR, 4WD 타입의 경우) → 종감속장치 및 차동기어장치 → 차축 → 구동바퀴의 순서로 전달된다.
클러치는 마찰판과 압력판으로 되어 있다. 보통 스프링의 힘으로 압착하여 동력을 전달하게 되어 있으며, 운전석의 클러치 페달을 밟으면 마찰판과 압력판의 접속이 떨어져 동력이 전달되지 않게 된다. 클러치는 수동식인 기어변속기의 변속을 할 때, 짧은 시간 동안 관성운전을 할 때 등에 사용한다.
엔진은 일정한 속도로 운전할 때 큰 출력을 내는데, 자동차는 그 속도를 저속에서부터 고속까지 내야 한다. 이를 위하여 기어를 조합하여 회전속도와 힘이 변화하도록 한 것이 변속기(變速機)이다. 엔진의 출력이 큰 대형 자동차에는 전진(前進) 3단, 후진(後進) 1단의 것이 많고, 엔진의 출력이 비교적 작은 소형차에는 전진 4~5단, 후진 1단의 것이 많으며, 스포츠카에는 전진 5단 이상, 후진 1단의 것도 있다.
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서로 다른 속도로 회전하는 2개의 기어를 물리려면 주속도를 같게 해야 하는데, 과거에는 더블 클러치라고 하는 복잡한 조작을 필요로 하였으나, 오늘날의 변속기는 물리려는 2개의 기어 속도를 미리 동기(同期)시키는 싱크로메시 기구(機構)를 갖추게 되어 그러한 어려움은 줄었다.
변속기의 조작기구에는 변속레버를 조향기 등에 설치한 컬럼 시프트(column shift)와 바닥면에 설치한 플로어 시프트(floor shift)가 있는데, 전자는 조작하기가 비교적 간편하여 보통의 실용차에 많이 사용되고, 후자는 보다 신속·확실하게 조작할 수 있어 고성능의 스포츠카나 소형 승용차에 많이 사용된다. 또 복잡한 시가지 등에서는 변속조작이 번잡하므로 이러한 변속조작을 기계가 대신하도록 한 것이 있는데, 이것을 자동변속기(自動變速機 : AT)라고 한다. 자동변속기차인 경우 운전석에 클러치 페달이 없고, 조작 레버에는 L(저속)·D(전진)·N(중립)·R(후진)·P(주차) 등의 선택표지가 있다. N으로 하고 엔진을 시동한 다음 D로 하고 가속 페달을 밟으면 원활하게 출발하여 자동적으로 최고속도까지 가속된다.
구성은 토크변환기와 자동적으로 조작되는 2∼4단의 유성(遊星)기어 변속장치, 차속과 엔진의 부하(負荷) 및 운전자의 변속위치의 선택을 입력(入力)으로 하여 변속기를 제어하는 제어장치의 세 부분으로 되어 있다. 자동변속기는 수동변속기에 비해 효율이 약간 낮아서 최고속도·가속능력·연료소비율 등이 약간 저하된다. 추진축을 통하여 뒤쪽으로 전달된 회전동력은 종감속기어장치에서 차축으로 전해지고 동시에 최종적으로 감속된다. 종감속기어장치의 기어비의 대소는 고속형·저속형 등 자동차의 속도성능을 좌우하는 중요한 요소이다. 종감속기어장치에는 차동기어장치가 일체(一體)로 설치되어 있다. 자동차가 커브를 돌 때에는 안쪽 바퀴보다 바깥쪽 바퀴가 더 빨리 회전해야 하는데, 차동기어장치가 작동하여 자동적으로 속도차가 생기게 한다.
3) 현가 장치와 타이어(Suspension System & Tire)
차체와 차축 사이를 연결하고 노면으로부터의 충격이나 진동을 흡수하여 승차감을 좋게 하며, 또 차체와 기관 등을 보호하는 장치를 현가장치(懸架裝置:suspension system)라고 한다.(게임에서 셋팅 할 때 가장 신경 쓰일 부분이다.) 즉, 도로의 요철(凹凸)에 관계 없이 자동차를 안전하게 주행시키기 위한 구실을 하는 중요한 장치이다. 옛날의 승용차에는 앞뒤 모두 하나로 된 차축의 양쪽에 바퀴를 설치한 형식이었으나, 오늘날에는 적어도 앞 바퀴만은 좌우가 별개의 차축으로 구성된 독립현가(獨立懸架)로 되어 있고, 차에 따라서는 뒤쪽도 독립현가로 된 것이 있다. 독립현가의 목적은 바퀴와 차축의 중량을 가볍게 하여 노면에 잘 추종(접지성)시켜 승차감을 향상시키고, 또 노면상태에 관계없이 차체가 수평상태를 유지할 수 있게 하는 데 있다. 현가장치는 스프링·완충기(緩衝器:shock absorber)·스태빌라이저 등의 구성부품으로 되어 있다.
[image: image45.jpg]



스프링에는 판스프링·코일스프링·토션 바 등의 금속제가 있고, 이 밖에 고무스프링·공기스프링 등이 있다. 유럽의 차에는 고무나 기체스프링과 유압(油壓)을 조합하여 좋지 않은 길에서도 수평을 유지하게 하는 것, 유압을 이용하여 하중의 다소에 관계 없이 차 높이를 자동적으로 일정하게 유지하게 하는 것, 좋지 않은 길에서 차 높이를 높게 유지하는 것 등이 있다. 스프링은 일단 운동을 받으면 필요 없이 계속 진동하므로, 오일이 작은 구멍을 통과할 때의 저항으로 진동을 흡수하도록 만든 완충기를 병용한다. 스태빌라이저는 독립현가의 차가 선회할 때 생기기 쉬운 롤링(차의 흔들림)을 방지하는 기능을 한다. 스포츠카나 경주용 자동차의 스프링 ·완충기는 상대적으로 강도가 높은 것으로 되어 있다.
타이어는 접지성을 높이고 승차감이 향상되도록 하기 위해 점점 두꺼워지는 경향이 있으며, 속에 독립된 튜브가 없고 쉽게 펑크나지 않는 튜블리스 타이어가 대부분 사용된다. 또 최근에는 대부분 레이디얼 타이어가 사용되고 있는데, 이 타이어는 이전의 타이어의 플라이 코드가 바이어스로(기울게) 되어 있는 데 비해 회전 방향과 직각으로 되어 있다. 레이디얼 타이어는 승차감은 조금 딱딱한 기분을 주나, 고속으로 선회할 때 안전성이 높고 내구성(耐久性)도 우수하다.

4) 조향 장치(Steering System)
조향장치(steering system)는 자동차의 주행방향을 바꾸는 장치로서, 조향핸들(steering wheel)의 회전을 기어장치로써 직선운동으로 바꾸어 조향바퀴의 방향을 바꾸어 행하게 되어 있다.
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기어장치의 비(比)는 보통 실용차에서는 10∼25:1 정도이나, 스포츠카에서는 15:1 전후로 비교적 작다. 실용차에서는 조향핸들의 오른쪽 극한에서 왼쪽 극한까지의 회전수가 4회 이상이지만, 스포츠카에서는 평균 3회, 적은 것은 2.5회 정도이고, 손목을 약간 움직일 정도에서도 강하게 반응하는 것이 있다. 중량급의 트럭이나 버스, 또 최근에는 많은 승용차에서 조향핸들의 조향력이 경감되는 유압식 동력조향장치(動力操向裝置)를 사용하기도 한다.

2개의 조향바퀴는 완전히 직립·평행으로 장치되어 있지 않고 앞에서 보았을 때 바퀴의 위쪽이 조금 넓게 되어 있고(캠버), 조향할 때 바퀴의 회전중심축이 되는 킹 핀은 뒤쪽으로 기울어져 있으며(캐스터), 또 차를 위에서 보면 조향바퀴의 앞부분이 조금 좁게 되어 있다(toe in). 이것들을 앞바퀴 얼라인먼트라 하며, 주행할 때 차의 직진성(直進性)을 돕고, 커브를 돈 후에 복원력(復元力)을 주며, 적은 힘으로 핸들을 조작할 수 있게 하고, 또 타이어의 편마멸(偏磨滅)을 방지한다.
조향성을 나타내는 방법에 최소회전반지름이 있는데, 평탄한 노면에서 조향핸들을 극한까지 돌리고 저속으로 주행했을 때 바깥쪽 바퀴의 궤적(軌跡)의 타이어 중심선에서 측정한 지름의 1/2로 나타낸다. 따라서 차체(車體)는 폭이 더 크므로 최소회전반지름의 2배가 되는 폭의 도로에서는 조향핸들을 재조작하지 않고서는 U턴을 할 수 없게 된다.
5) 브레이크 장치
브레이크장치는 주행 중인 자동차의 속도를 감속하거나 정지시키는 장치이며, 자동차의 고속성에 비추어 매우 중요한 것이다. 브레이크는 운전석에 있는 브레이크 페달을 밟으면 마스터 실린더에서 발생된 유압이 가는 튜브를 통해서 각 바퀴에 있는 휠실린더에 전달되어 작동한다.
브레이크장치에서 가장 일반적인 것은 바퀴와 함께 회전하는 드럼의 안쪽에서 슈가 휠 실린더에 의해 드럼에 압착되어, 마찰을 일으켜 브레이크 기능을 하도록 되어 있는 드럼 브레이크이다. 이 형식은 브레이크를 여러 번 반복 사용하면 마찰열 때문에 드럼이 팽창하여 나중에는 작용하지 않게 된다. 이 결함을 없애기 위해 디스크 브레이크가 고안되었는데, 이것은 바퀴와 함께 회전하는 디스크를 양쪽에서 패드로 압착하여 마찰을 일으키게 되어 있다. 디스크가 공기 속에 회전하여 열을 발산하므로 여러 번 사용해도 기능이 낮아지지 않는다. 그러나 주차(駐車) 브레이크로서의 기능은 약하기 때문에 중요한 앞바퀴만을 디스크로 하고, 뒷바퀴는 드럼으로 한 차가 많다.
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디스크 브레이크는 처음에는 경주용 자동차에 사용되었으나, 오늘날에는 승용차에 널리 보급되고 있다. 대형트럭이나 버스, 대형 승용차, 고성능차 등에는 브레이크 기능을 향상시키는 한편, 페달을 밟는 힘을 줄이기 위해 엔진의 흡기다기관(吸氣多岐管)의 음압(陰壓)을 이용하는 등의 배력장치(培力裝置)를 비치한 것도 있는데, 이러한 것을 서보 브레이크(servo brake) 또는 동력 브레이크라고 한다.
브레이크 회로는 종래에는 1계통으로 되어 있어 회로 파이프의 한 곳이라도 파손되면 전체 브레이크가 작용하지 않게 되어 위험하므로, 근래에는 회로를 앞바퀴용과 뒷바퀴용으로 나누어 2계통으로 한 브레이크(2중회로 브레이크)가 사용된다. 미국의 안전기준이나 국제 스포츠법전의 부칙 J항은 이와 같은 이중 브레이크를 요구하고 있다.
자동차에는 이 밖에 주로 뒷바퀴에 작용하도록 된 주차 브레이크도 장치되어 있으며, 계기판 아래나 바닥 위에 있는 레버를 잡아당겨 기계적으로 작동시킨다. 주차 브레이크는 주브레이크가 작용하지 않을 때 비상 브레이크로도 사용된다.
최근에는 제동시 바퀴가 지면에서 미끄러지기 시작하면 이를 감지하여 브레이크를 풀어 미끄러짐을 방지하는 ABS(antilocking brake system)가 사용된다. 
6) 차체(Body)
차체(body)는 그 속에 사람이나 화물을 수용하는 중요한 부분이며, 승용차의 경우 우수한 거주성(居住性)과 안전성·편리성 등이 요구된다. 구조적으로는 독립된 프레임에 기관·현가장치 등을 설치하여 섀시(chassis)를 조립한 다음, 그 위에 완성된 차체를 장착하는 방식이 오랫동안 사용되어 왔다. 그러나 이 방식은 무거워지는 데 비해 강도(强度)가 커지지 않기 때문에 오늘날에는 차체 자체를 충분한 강도를 가지는 상자로 만들고, 거기에 직접 기관이나 현가장치를 설치하는 단체구조(單體構造) 또는 일체구조(一體構造)를 사용하는 것이 많다. 그러나 미국에서처럼 한 차가 각종 차체를 가져야 하는 형식에서는 아직 독립 프레임을 사용하고 있다. 스포츠카에도 독립된 프레임이 있는 것이 많다. 최근에는 안전성을 높이기 위해 차체를 더욱 견고하게 만드는 경향이며, 특히 신차(新車)에서는 차실(車室) 부분을 매우 견고하게 하고, 앞뒤는 약간 유연한 구조로 하여 충돌사고 등에서 충격이 흡수되도록 하고 있다.
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안전성에 대한 배려는 차실내에서도 강력하게 요구되며, 특히 엄격한 안전기준으로 규제된 미국차는 이 점에서 앞선 것으로 평가되고 있다. 차실 내는 모두 부드러운 쿠션(크래시 패드 등)으로 싸여 금속제의 것으로서 노출된 것은 하나도 없으며, 계기판의 스위치류도 깊이 들어가 있거나 머리부분이 평평하게 되어 있어 부딪혀도 다치지 않는다. 선바이저(sun visor)는 연한 패드로 되어 있고 후사경(後寫鏡)은 충격이 가해지면 바닥으로 떨어져 이마를 다치는 일이 생기지 않는다. 안전띠(safety belt)는 앞뒤의 모든 좌석에 부착되어 있다. 충돌사고 등에서 운전자가 조향핸들에 가슴을 다치는 예가 많으므로 강한 충격
이 가해지면 줄어드는 조향축(collapsible steering column)이 사용되고 있다. 특히 최근에는 충돌시 조향핸들에서 풍선이 부풀어올라 탑승자를 보호하는 에어백(air bag)이사용되는데, 미국에서는 이미 이 장치를 의무화하고 있다.
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유럽과 일본 및 한국에서의 안전대책은 조금 늦었지만, 점차 확장해가고 있다. 승용차의 각종 액세서리도 충실해지고 있는데, 시계·라디오·라이터·스테레오 테이프 플레이어·CD 플레이어·에어 컨디셔너 등이 장치되어 있다. 또한 앞뒤, 좌우의 창문을 버튼 하나로 상하 작동시키는 전동(電動) 또는 유압식 파워 윈도(power window), 운전석에 앉은 채로 모든 문의 고정 및 해제를 할 수 있는 파워 도어 록(power door lock) 및 좌석의 앞뒤·상하·앞뒤 경사 등의 위치조절을 스위치 하나로 행하게 된 파워 시트(power seat) 등은 이미 보편화되어 있다. 자동차의 형태(styling)는 실용성·거주성·성능·경제성·내구성·가격 등과 마찬가지로 중요한 요소이며, 판매에서의 중요성이 더욱 높아지고 있다.
현재 세계의 카 스타일링을 좌우하고 있는 것은 미국의 3대 제조회사의 디자인 부분과 이탈리아의 차체 디자인 전문회사들이다. 특히 후자는 유럽과 일본, 한국의 승용차 차체 디자인을 담당하고 있으며, 매년 유럽의 가을 자동차 쇼에 출품되는 실험적이면서도 전위적(前衛的)인 커스텀카(custom car)는 전세계의 주목을 받고 있다.
◈  레이싱 게임 드라이빙 테크닉 - 기본 주행법 편 
그란 투리스모 같은 사실성을 중요시한 레이싱 게임은 보통 아케이드 스타일의 레이싱 게임보다 물리 엔진이 충실하게 구성되어 있다. 즉 이는 중력, 횡G, 타이어의 접지력등 차량에 적용되는 물리력이 아케이드 스타일 레이싱 게임보다 사실적으로 접근해 있다는 뜻이다. 기본적인 차에 대한 지식 없이도 게임을 즐길 수는 있지만 차가 갖는 움직임의 한계를 인지하고 그것의 범위 안에서 코스를 공략할 수 있는 방법을 익힌다면 좀 더 즐거운 레이스가 될 수 있지 않을까 한다.
여기서는 간단하게 주행의 기초로 꼽히는 몇가지 주행 라인에 대해 언급하도록 하겠다.
1) Out - In - Out 주법
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드라이빙의 기초중의 기초 주행법이다. 일반적으로 코너에서 코너의 도로폭을 이용해 최대한 회전 반경을 넓게 확보해 속도를 유지하며 주행하는 기법이다. 절적한 거리에서 브레이크를 밟기 시작해 클리핑 포인트(코너 안쪽으로 가장 근접한 시점)을 지나 엑셀을 밟기 시작해 도로를 이탈하지 않을 정도로 최대한 가속 상태를 유지한다. 엑셀 포인트를 잘 잡아야 코너링 속도 자체도 빠르고 코스 이탈도 일어나지 않는다. 차체가 어느정도 도로 안쪽을 향해 방향을 안정적으로 잡았을 때 전개(엑셀을 최대한 밟음)해 주는 것이 좋다.
2) In - In - Out 주법
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Out - In - Out을 구사하는 상대방을 코너에서 추월하기 위한 기법이다. 상대적으로 Out - In - Out 보다 브레이크 포인트는 코너에 가깝게 잡지만 브레이크 자체는 강하게 잡아주어 순간적으로 속도를 급격히 떨어트야 한다. 엑셀 포인트에 조금 앞서서부터 약한 반개(파셜)로 코너링 속도를 유지해 주어야 하며 코너 탈출구가 보이는 즉시 바깥쪽으로 크로스하여 상대방의 앞을 가로막아 서는 것이 포인트다. 반대로 In코너로 자신을 추월하려는 상대방을 견제하기 위한 수법으로도 쓰인다.
3) Slow In - Fast Out 주법
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저회전 영역대의 토크가 좋아 재가속력이 뛰어난 차량이 구사할 수 있는 추월 기법이다. 상대방이 클리핑 포인트를 잡아 코너링을 진행할 때 코너 바깥쪽으로 파고들어 뛰어난 가속력을 이용해 Out 라인을 선점(위 그림)하거나 In 라인을 향해 코너 탈출을 시도함으로써 상대방과 크로스, 추월 혹은 최소한 동등한 위치까지 확보할 수있다. 역시 브레이크 포인트는 Out - In - Out보다 코너에 가깝게 잡고 브레이크를 강하게 잡아 상대적으로 브레이크 포인트가 코너로부터 먼 상대방보다 먼저 코너에 진입하는 것이 좋다.(그래야 본전치기라도 가능하다. Out - In - Out은 브레이크 포인트는 코너에서 멀지만 떨어뜨리는 속도는 상대적으로 적은 폭이다.) 자칫 잘못하면 코스 이탈이 일어날 수도 있으므로 주의.

4) Out - In - In 주법
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위처럼 2개 이상의 코너가 가깝게(위 그림은 중간 주로가 좀 길게 그려졌다.) 지그재그 형태로 되어 있을 경우 Out - In - Out 주법은 첫 번째 코너 탈출 후 반대 라인으로 크로스해주어야 한다는 부담감이 있기 때문에 대신 쓰이는 주법이다. 브레이크 포인트는 Out - In - Out과 비슷하게 잡지만 속도를 더 떨어트려 주어야 하며 클리핑 포인트에서 파셜을 사용하면서 최대한 In 라인 주행을 유지해 코너를 빠져 나가는 방식이다. 다음 코너를 준비하기 위해 코너링 효율을 희생한 주법인 만큼 속도 면에서는 손해를 입지만 다음 코스로 진입할 시 차량의 안정성 면에서는 훨씬 더 뛰어나므로 2번째 이상의 코너에서도 안정적인 코너링이 가능하다는 장점이 있다.
실질적으로 게임 진행 도중에 가장 많이 쓰이게 되는 주법들이다. 겨우 4개라고 하지만 Out - In - Out 과 Out - In - In 의 관계를 생각해보면 위 주법들을 이용해 다양한 상황에서 적용할 수 있는 최적의 주법을 찾아낼 수 있다는 것을 느끼게 될 것이다. 코너에서 고려해야 할 부분은 이런 기본적인 것 외에도 상당히 많다. 평탄한 코너만 있는 것이 아니므로 오르막에 있는 코너에서는 엑셀 포인트를 어디부터 잡아주는 것이 좋은가, 코너 각이 어중간 한 코너에서의 적정 브레이크 포인트는 어디인가, 연속 코너를 빠져나간 후 rpm 유지를 위해서는 어느 정도까지 쉬프트 다운을 해주어야 하는가 등등 실제 주행에서는 그 코너의 특성에 따라 최적화된 코너링이 있으며 그것은 드라이버 스스로가 인지하고 찾아내어 적용시켜 본 후, 결론을 얻어야 하는 것이다. 위의 것들은 말 그대로 '기본'이다. 

◈  레이싱 게임 드라이빙 테크닉 - 그립 주행법 편
그립 주행은 타이어 슬립 현상을 일으키지 않고 달리는 주법이다. 충분한 브레이킹을 통해 코너에서의 슬립 앵글을 줄이고 코너 탈출 즉시 뛰어난 재가속을 할 수 있는 안정성을 중요시한 주법인 것이다. 드리프트 주행이 주목받던 때가 있었지만 접지력이 뛰어난 타이어들의 등장으로 온로드 상에서의 드리프트는 레이스를 위한 주법으로서 서서히 자취를 감추게 되었고 최근에 와서는 오직 오프 로드를 위한 기술이 되어 버렸다.
그립주행은 차체의 안정성을 최대한 유지하는 것을 기본으로 한다. 이는 재가속시의 타이어 슬립을 줄이기 위한 것이기도 하지만 차체가 안정되지 않음으로써 잃게 되는 rpm 수치의 보호 수단으로써도 유용하다.
라이센스 모드는 대부분 그립 주행을 기초로 한 주행법을 가르쳐 준다. 앞서 설명한 기본 주법들도 온로드 상에서 그립주행에 대응되는 주법들이다. 따로 이런 란을 만들지 않아도 되었음에도 불구하고(결국 별로 할말도 없고 주행법이란 것도 특별히 따로 없다는 뜻이다.) 만든 이유는 온로드상에서의 그립 주행의 중요성을 강조하고자 하는 것이다. 제대로 된 그립 주행은 코너링 순간 자체에는 드리프트 주행에 속도가 뒤질지 모르지만 코너를 빠져 나간 뒤에 보면 결국 앞서 있는 것은 그립 주행이다. 그만큼 차체의 안정성을 빨리 확보할 수 있다는 뜻이다.
혹자는 그립 주행을 그저 확실히 브레이크 밟고 천천히 코너링을 하는 그런 기술로 생각하는데, 이는 잘못된 인식이다. 그런걸 두고 바로 '안전 운행'이라고 부르는 것이다. 진정한 그립 주행이라는 것은 코너에서 차체의 하중 이동을 적절히 제어하며 타이어의 접지력이 견디는 최대한의 속도로 코너를 돌아 탈출하는 것을 뜻한다. 재미없고 쉬운 기술이라고 생갔했다면 지금부터 생각 고쳐먹고 진정한 그립 주행을 익히도록 권장 하는 바이다. 온로드 타임어택의 기본은 그립 주행이다.

◈  레이싱 게임 드라이빙 테크닉 - 드리프트 주행법 편
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드리프트는 타이어 슬립을 의도적으로 일으켜 차량의 방향을 크게 변화시켜 코너링하는 주법을 말한다. 기본적인 차체의 진행 라인은 위와 같다.(조금 각이 큰 코너의 경우이긴 하지만) 드리프트는 성공하면 기분 좋은 테크닉이긴 하지만 고난이도의 운전 기술을 요하는 테크닉이다. 더군다나 GT3에는 클러치 페달의 개념이 없기 때문에 힐 앤 토 기술이 불가능하다. 즉, 드리프트 후에 보면 rpm이 바닥을 치고 있을 거란 이야기다. 당연히 쉬프트를 내려줘야 하며 이는 재가속 상에서의 약점으로 대두된다. 레이스, 타임어택에서는 쓰지 말기를 권장한다. 그리고 드리프트는 기본적으로 후륜 구동의 차에 적합하다. 물론 4WD나 FF라고 못하란 법은 없지만 훨씬 실패할 확률이 크고 효과도 크지 않아 성공해도 기분이 그저 그렇다. 후륜 구동으로 할 것을 권장한다. 당연하게도 오프로드에서는 4WD로도 하며, 드리프트를 써야만 랩 타임을 줄일 수 있으므로 필히 마스터하여 써먹도록 하자. 드리프트에는 2번의 테일 슬라이드를 유발시키는 방법에 따라 여러 가지 기법이 있는데 이 여러 가지 기법들에 대해 좀 알아보도록 하겠다.
1) 브레이크 드리프트
급제동시 차체의 하중은 앞으로 쏠리게 되어있다. 즉 차체의 무게 중심이 프런트쪽으로 이동하기 때문에 뒤쪽에 걸리는 하중이 상대적으로 적어진다는 이야기인데 이를 이용한 것이 브레이크 드리프트다.
	1. 브레이크를 강하게 밟는다.

	2. 스티어링을 코너 안쪽을 향해 꺾는다.

	3. 테일 슬라이드가 발생하면 카운터 스티어를 해주며 파셜(반개)을 시작해준다.

	4. 적정 수준의 테일 슬라이드를 유지하며 수평 이동

	5. 코너 출구가 보이면 스티어링을 조작해 차량을 안정시켜 주며 탈출.


대충 브레이크 드리프트의 진행 순서는 이정도이다. 중요한 것은 3번에서의 파셜인데 이건 모든 드리프트에서 중요하다. 이 적절한 파셜없이 풀 엑셀링을 해버리면 차가 가다가 급격하게 카운터 스티어 했던 방향으로 꺾여 버리거나 차가 스핀해 버린다. 이점 주의.
2) 쉬프트 록 드리프트

MT(Manual Transmission)에서만 가능한 드리프트다. 감속시 너무 무리하게 브레이크를 밟지 않은 상태에서 쉬프트 다운을 시켜 계기가 발악을 하도록 만들면 차체가 그립력을 잃으며 테일 슬라이드가 일어나게 된다. 상대적으로 진입 속도가 빠르다는 장점이 있지만 브레이크를 적절하게 밟아주지 않으면 브레이크 드리프트가 먼저 일어나 버려 쉬프트 다운을 계속할 경우 차체가 균형을 잃게 된다. 이점 주의.
	1. 오버 스피드로 코너에 진입한다.

	2. 스티어링을 코너 안쪽을 향해 꺾는다.

	3. 약한 브레이킹과 함께 쉬프트 다운.

	4. 테일 슬라이드 발생.

	5. 브레이크를 놓고 엑셀을 밟는다.


상대적으로 발생하기 쉽지만 별로 비권장이다. 오버 스피드 때문에 조절이 쉽지 않고 무리한 쉬프트 다운은 rpm을 떨어트린다. 오프로드에서는 그냥 브레이크 드리프트나 관성 드리프트를 써라.
3) 사이드 브레이크 드리프트
드리프트 중에서 테일 슬라이드 발생이 가장 쉽다. 하지만 사이드 브레이크가 속도를 상당히 큰 폭으로 떨어트리고 테일 슬라이드 상태를 장시간 유지시키기도 힘들기 때문에 가끔씩 코너에서 스티어가 충분히 틀어지지 안았다 싶을 때 급하게 써먹을 것을 권장한다.
	1. 스티어링을 코너 안쪽을 향해 꺾는다.

	2. 사이드 브레이크를 잡는다.

	3. 테일 슬라이드가 발생하면 카운터 스티어와 함께(필요하지 않은 경우가 상당히 많다.) 사이드 브레이크를 놓고 파셜을 해준다.

	4. 코너 출구가 보이면 엑셀 전개.


4) 파워 드리프트(파워 슬라이드)
단순 무식, 힘으로 발생시키는 드리프트다. 간단하게 스티어링을 꺾고 엑셀 전개를 해주는 것만으로 테일 슬라이드가 발생한다. 당연하게도 트랙션 컨트롤 시스템을 켠 상태에서는 발생하지 않는다
	1. 스티어링을 코너 안쪽을 향해 꺾는다.

	2. 엑셀 전개

	3. 테일 슬라이드 발생하면 엑셀웍을 파셜로 돌리고 카운터 스티어 해준다.

	4. 코너 출구가 보이면 스티어링을 조절해 차체를 안정시켜 탈출.


5) 관성 드리프트
[image: image55.jpg]5.4 E2|ZE

[OEE UEE:15]
@Y oIS AIF
@ 2el0f 58
@=z=e gz





테일 슬라이드와 하중 이동 두 가지 모두를 적절히 이용해 실행하게 되는 드리프트다. 상대적으로 코너 진입 속도도 빠르고 차량의 안정성 확보도 수월하지만 도로폭이 좁거나 약간만 오버 스피드가 되어도 벽에 들이 받게 된다.(차가 출력이 낮다면 더더욱 위험하다.) 온로드에서는 별로 비권장이지만 오프로드에서는 적극 권장이다.
	1. 스티어링을 코너 안쪽을 향해 꺾는다.

	2. 엑셀 OFF

	3. 테일 슬라이드 발생하면 엑셀웍을 파셜로 돌리고 차의 프런트가 코너 출구와 동일한 방향으로 향하도록 한 후, 중립으로 놓아준다.

	4. 출구가 보이기 시작하면 엑셀 전개.

	5. 별도의 스티어링 없이 그대로 치고 나간다.


경우에 따라 엑셀 오프를 코너 안쪽을 향하는 스티어링 조작보다 일찍 해주어야 할 경우도 생기는데 도로 폭과 코너 각도를 잘 고려해 엑셀 Off 타이밍을 잡는 것이 좋다. 이건 어떻게 말로 설명할 수가 없다. 경험으로 얻는 수밖에.
6) 4륜 슬라이드

4WD 차량 전용의 슬라이드 주법으로 차체의 진행 방향과 라인은 관성 드리프트와 비슷한 성향이지만 슬라이드 발생이 다르다.
	1. 스티어링을 코너 안쪽을 향해 '많이' 꺾는다.

	2. 브레이크를 잡는다.

	3. 코너 가장 안쪽으로 붙었다 싶으면 엑셀 전개.

	4. 네 바퀴가 미끄러지기 시작하면 적절하게 스티어링을 조절해 차의 프런트가 코너 출구와 같은 방향을 향하도록 해준다.

	5. 출구가 보이기시작하면 별도의 스티어링 없이 그대로 치고 나간다.


뭐 4WD로 할 수 있는 드리프트이긴 하지만 상대적으로 성공후 기분이 별로다.(차가 치고 나가는 힘이 좋아 미끄러진다는 느낌을 느끼는 시간이 짧다.) 비권장. (뭐 본인의 기술이 허접한 것일 수도 있으니 노력해볼 사람은 노력해보기 바람.)

7) 페인트 모션 드리프트
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상대적으로 컨트롤이 좀 어렵지만 하중 이동을 이용해 가장 확실한 테일슬라이드를 발생시킬 수 있는 기술이다. 브레이크, 관성과 더불어 3대 권장 드리프트다.
	1. 코너 진입 전에 스티어링을 코너 반대쪽을 향해 꺾어준다.(확실한 효과를 위해서는 그림과 달리 진입시 In 라인으로 달려들어서 1번의 페인트 모션을 하는 것이 좋다.)

	2. 차량의 진행 방향이 코너 반대쪽으로 어느정도 기울었다 싶을 때(코너 진입 타이밍과 비슷해야 한다.) 브레이킹과 함께 카운터 스티어로 코너 안쪽을 향해준다.

	3. 테일 슬라이드가 발생하면 파셜로 전환.

	4. 적정 수준의 테일 슬라이드를 유지하며 수평 이동

	5. 코너 출구가 보이면 스티어링을 조작해 차량을 안정시켜 주며 탈출.


효과가 확실하며 실패할 확률(충분히 슬라이드가 일어나지 않아 카운터 쪽으로 진행해 버렸을 경우)이 상대적으로 적은 드리프트다. 차체 컨트롤이 어려운 오프로드보다 온로드에서 사용하는 것이 나을 것 같다.

8) 추가 자료.
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이 정도 드리프트를 자유자제로 구사한다면 아마도 드리프트로 그립과 상대해도 손색이 없을 것이다. 그만큼 파셜로 드리프트 상태를 유지하며 진행 방향을 제어하는 것이 어려운게 사실이다. 하지만 성공만 한다면 그립 주행 부럽지 않은 헤어핀 탈출 속도를 얻을 수 있다.  물론 오프로드에서야 이런 드리프트가 일반적인 형태겠지만(타히티 메이즈만 해도 3 연속 헤어핀이 두 군데다.) 온로드상에서는 정말 힘들다. 개인적으로는 페인트 모션 드리프트를 사용해 몇 번 시도해 본 적이 있지만 결과가 영 시원찮았다. 중도에 rpm 하락으로 차량이 힘을 잃고 테일 슬라이드 유지를 못해 버리는 경우가 많았다. 부단한 노력이 필요할 듯. (힐 앤 토만 가능했어도…)
여기까지가 드리프트에 대한 소개다.
◈ 초보드리프트가이드 리뉴얼합본판
1. 기본적인 드리프트의 원리

(1) 드리프트는 어떻게 가능할까

먼저 드리프트가 어떻게 가능한지 이해하는 게 먼저일 거 같네요. 아주 무식하게 말하면 드리프트는 차가 옆으로 가는 겁니다. 물론 차가 옆으로 간다고 다 드리프트는 아니지만 (차가 단지 미끄러지는 건 슬립이나 슬라이드라고 하는게 맞을 듯.) 4륜 드리프트(네바퀴 모두 미끄러지는 형태의 드리프트)를 빼고, 테일슬라이드와 카운터를 이용한 드리프트에 대해서 그리고 FR(후륜구동)차량으로 좁혀서 말해보죠.

그립주행이란 차가 차체의 방향대로 반듯하게 진행하는 것을 말합니다. 드리프트시에는 차체의 방향대로 차가 나가지 않고, 옆방향으로 차가 진행합니다. 이것이 가능한 이유는 타이어가 미끄러지고 있기 때문입니다. 어떻게 타이어가 옆으로 미끄러 질 수 있을까요?

가만히 서있는 차를 옆으로 민다면 엄청나게 큰 힘으로 밀지 않으면 차가 옆으로 밀리지 않을 것입니다. 하지만, 이런 경우를 상상해 보세요. 만약 차가 무엇엔가 막혀서 앞으로 가지 못하는데 뒷바퀴가 앞으로 갈려고 계속 헛돌고 있습니다. 엄청난 마찰음과 타이어 타는 연기랑 냄새가 나겠져. 이 때 옆에서 민다면 어떨까요? 가만히 서 있을 때 보다 훨씬 작은 힘으로 차를 옆방향으로 밀어낼 수 있게 됩니다.

엄청 빠른 속도로 옆으로 차를 도로 위에 던져 놓는다면 어떻게 될까요? 차는 옆으로 미끄러지다가 서겠지요. 그렇다면, 만약 그 차의 네 개 바퀴들이 헛돌만큼 빨리 돌고 있는 상태(휠스핀상태)에서 마찬가지로 옆으로 던진다면 어떻게 될까요? 처음보다 훨씬 더 많이 옆으로 미끄러지다가 서겠죠.

그러면 FR(뒷바퀴 구동)차량은 어떨까요? 뒷바퀴가 헛돌만큼 빨리 돌고 있는데(휠스핀상태) 마찬가지로 도로에 던져놓는다면 어떻게 될까요? 앞바퀴가 돌고 있지 않으니까 앞바퀴는 조금 미끄러지다가 설 것이고, 뒷바퀴는 많이 미끄러지겠지요? 그러면 차는 앞바퀴를 축으로 삥그르르 돌게 됩니다. 즉, 차량이 스핀하는 것입니다.

이제 마지막입니다. 그럼 뒷바퀴가 헛돌만큼(휠스핀) 빨리 돌고 있는 FR차량을 같은 방법으로 던져놓습니다. 다만, 이번에는 차가 미끄러져 나가는 방향과 비슷하게 앞바퀴를 틀어놓은 상태(카운터)로 차는 스핀하지 않고 옆으로 길게 미끄러질 것입니다. 차가 옆으로 길게 미끄러지는 이유는, 뒷바퀴는 휠스핀상태라 많이 미끄러질 수 있고, 앞바퀴는 차가 나아가고 있는 방향과 비슷하게 틀어져 있기 때문에 별로 (마찰)저항을 받지 않기 때문입니다. 이 상태가 바로 드리프트의 상태가 되는 것입니다.

그렇다면 이 상황에서 핸들을 차의 진행방향보다 조금 덜 틀어주면 어떻게 될까요? 앞바퀴의 마찰저항이 높아지니까, 차는 앞바퀴를 축으로 뒤쪽이 삥그르르 돌면서 스핀할려고 할 것입니다. 또 액셀을 좀 더 강하게 밟아도 마찬가지입니다. 뒷바퀴가 더 많이 공회전(휠스핀)하게 되어서 뒷바퀴 쪽의 마찰력이 더 낮아지니깐 차가 스핀할려고 할 것입니다.

(2) 어떻게 하면 드리프트를 계속 유지할 수 있는가?

드리프트상태를 유지하는 방법은 힌트가 윗 글에서 이미 나와 있는 셈입니다. 결국 핸들과 액셀에 의한 방법이 기본입니다. 미끄러지고 있는 상태에서 차가 너무 많이 돌아가서 스핀해 버릴려고 한다면, 액셀을 조금 떼어 주거나 카운터를 조금 더 주면 됩니다. 그리고 드리프트 상태가 끝날려고 할 때 계속 유지할려면, 액셀을 조금 더 밟아주거나 카운터를 줄여주면 됩니다.능숙해지면 적당한 카운터와 액셀을 유지한 채 주욱 드리프트를 이끌어 나갈 수 있게 됩니다.

(3) 어떻게 하면 드리프트를 마무리할 수 있는가?

앞의 것을 잘 이해하면 저절로 알 수 있게 되겠져. 카운터를 준 상태에서 액셀을 더 약하게 하면 뒷바퀴가 접지력(그립)을 찾게 되고 미끄러지는 것이 멈추니깐, 드리프트가 끝나게 됩니다. 또는 적당히 주던 카운터를 좀 더 많이 주어서 드리프트를 끝맺을 수도 있습니다. 상황에 따라 어느 하나나 또는 둘의 적당한 조합에 의해 드리프트를 마무리 할 수 있는 것입니다.

(4) 어떻게 하면 드리프트 라인의 반경의 크기를 조절할 수 있는가?

실제로 드리프트를 해보면 생각보다 어려운 점이 있습니다. 그것은 모든 코스가 똑같이 적당한 정도로 휘어져 있는 것은 아니라는 점입니다. 어떤 경우에는 드리프트 상태는 멋지게 유지하고 있지만, 코스보다 크게 원을 그리고 있어서, 점점 코너 밖으로 밀려나가다가 코스밖으로 튕겨져 나가는 경우도 있고, 어떤 경우에는 반대로 코너 안쪽으로 밀려들어가 버리는 경우도 있습니다.

만약, 드리프트 중 속도가 점 점 올라가서 코너 밖으로 밀려나려고 한다면, 드리프트를 유지한 상태로 이를 좁혀 주어야 합니다. 그 방법은, 속도를 줄이는 것입니다. 그럴려면 액셀을 떼어주어야 합니다. 그렇지만, 액셀을 그대로 떼어주면 뒷바퀴가 접지력을 회복하여 드리프트가 끝나버리게 됩니다. 그러므로 이런 경우에는 카운터를 줄여주는 방법을 함께 써 주어야 합니다. 간단히 말해서 액셀을 조금 떼어주면서 카운터를 좀 줄여줍니다. 그러면, 드리프트를 유지한 상태로 반경을 줄일 수 있습니다. 이 과정을 필요한 만큼 반복해 줍니다.

반대로 코너의 라인보다 안쪽으로 차가 들어가려고 하는 경우라면, 액셀을 더 밟아야 합니다. 하지만, 핸들을 조절하지 않고 액셀만 더 밟으면 차가 스핀해 버립니다. 그러므로, 카운터를 더 주면서 액셀을 더 밟는 방법을 반복해주면 됩니다.또 코너의 각도에 따라서는 중간에 드리프트가 멈출거 같은 경우에 브레이크나 사이드브레이크를 잠깐 써서 드리프트 상태를 유지해야 하는 경우도 있지만, 이런 건 경험이 쌓이면 저절로 알게 되는 거니깐 첨부터 고민하지 마세요.

(5) 어떻게 드리프트 상태로 들어가는가? - 첫 번째
이제 어떻게 드리프트 상태로 들어갈 수 있는지만 알면 드리프트에 대한 이해는 끝나겠죠? 드리프트에 들어가는 방법은 여러 가지가 가능합니다. (차량의 성격에 따라 지금 말하는 것들이 모두 다는 되지 않는 경우도 있지만, 일반적으로 드리프트를 위한 세팅이라고 되어 있는 것들은 이런 방법이 잘 통하도록 하는 세팅으로 되어 있습니다.)우선, 한마디로 말하면 앞으로 달리던 차가 갑자기 옆으로 휙 돌아 버리면 됩니다.

그니깐, 앞으로 열심히 달리던 차가 감당할 수 없을 정도로 휙 돌아버리면 미처 그(핸들을 돌린) 방향으로 접지력(그립)을 유지한 채로 굴러가지 않고, (핸들을 튼 방향이 아니라 지금까지 달려가던 방향으로) 옆으로 미끄러져 버리는 것입니다. 하지만, 어지간히 빨리 달리다가 휙하고 핸들을 빨리 틀어버린다고 해서 미끄러지는 상태로 잘 들어가지지는 않습니다. 물론 핸들에 따라 무척 확 돌아가는 성격의 차(오버스티어)라면 액셀을 확 밟으면서 핸들을 급격히 돌리는 것만으로도 드리프트 상태에 들어갈 수 있습니다. 

좀 더 확실한 방법 하나는 차가 핸들에 따라 확 돌아가도록(오버스티어) 잠깐 만들어 놓고 그 상태에서 핸들을 재빨리 돌리는 것입니다. 어떻게 하면 차가 평소보다 핸들에 따라 더 빨리 돌아주는가? 앞바퀴에 무게를 실어주면 됩니다. ('하중이동'이란 말은 넘 어려워여.)즉 앞바퀴를 꾹 눌러준 상태에서 핸들을 틀면, 평소보다 핸들에 따라 차가 더 잘 반응하게 되는 겁니다. 

또한 앞바퀴로 무게가 쏠리니까 뒷바퀴는 별로 무게가 실리지 않게 됩니다. 이 상태는 액셀을 밟았을 경우 뒷바퀴가 쉽게 미끄러지게 됩니다.

앞바퀴에 무게를 싣는 방법은 속도를 줄이는 겁니다. 차가 속도를 줄이면 차체가 앞바퀴로 쏠리자나요 그 때 핸들을 트는 겁니다. 그러면 차가 휙하고 돕니다. 속도를 줄이는 방법은 두 가지입니다. 브레이크와 액셀을 떼는 것.

먼저, 브레이크를 볼까요? 브레이크를 써서 드리프트 상태로 들어가는 경우라면, 드리프트 상태로 코너에서 돌 속도보다 더 빠른 속도로 코너를 향해 달려가다가 브레이크를 꾸욱 밟아줍니다. 차가 앞으로 쏠릴 정도로요. 그 다음엔 브레이크를 떼고 재빨리 핸들을 확 돌립니다. 그럼, 차가 휙 돌 겁니다. 그 다음 액셀을 밟게 됩니다. 일단 여기까지요.

주의 할 점!! 브레이크를 꾹 계속 밟은 상태로 핸들을 틀면, 차는 휙 돌기는커녕 코스밖으로 밀려나가 벽을 들이받게 됩니다. 브레이크를 밟은 상태로 핸들을 틀게 되면 오히려 핸들을 돌린 것에 비해 차가 덜 돌아간다는 점을 유의하세요(언더스티어). 상황에 따라서는 브레이크를 밟은 상태로 핸들을 틀어야 하는 경우도 있습니다만, 그런 경우는 지금은 빼고 말하겠습니다.

다음 액셀을 확 풀면서 핸들을 재빨리 틀어봅시다. 액셀을 밟은 상태로 핸들을 틀 때보다 차가 더 많이 돌아갑니다. 하지만, 이것만으로는 차가 미끄러지는 상태로 잘 가지는 않을 겁니다. 액셀을 떼는 정도만으로는 브레이크를 밟는 것보다 앞바퀴에 무게가 실리지는 않기 때문이지요. 하지만, 핸들을 틀고 난 직후 (그대로 틀어진 핸들을 유지하면서), 바로 액셀을 풀로 꽉 밟아보세요. 뒷바퀴가 휠스핀을 일으키면서 점점 미끄러지다가 결국 차가 스핀해 버리는 것을 볼 수 있을 겁니다. (세팅에 따라 안 될 수도 있습니다)

(6) 어떻게 드리프트 상태로 들어가는가? - 두 번째
이제부터는 다른 방법을 살펴봅시다.

하나는 차의 반동을 이용하는 방법입니다. 즉, 코너링하고자 하는 반대편으로 핸들을 잠깐 틀었다가 다시 급격히 코너를 향해서 핸들을 트는 것입니다. (이 와중에 브레이크를 쓰기도 합니다만 지금은 무시하세요.) 그러면 타이어가 끼이익하고 비명을 지를 것입니다. 이 때 액셀을 꾸욱 밟아주면 뒷바퀴가 미끄러지면서(휠스핀) 차가 휙하고 돌게 됩니다. 계속 꾸욱 밟고 있으면 차가 스핀하게 됩니다.

이 방법의 감각을 익히실려면 차를 넓은 직선도로에서 가속하고 있는 상태로 핸들을 좌우로 번갈아 틀어 보세요. 목표는 될수록 차가 좌우로 많이 출렁거리게 하는 겁니다. 하다보면 액셀을 계속 밟는 방법말고, 밟았다 떼었다 할 때 더 많이 출렁이게 할 수 있다는 것을 알게 되실 겁니다. 그 타이밍을 한 번 연습해 보세요. 차를 뒤집겠다는 생각으로 하세요. 이 방법은 차 세팅에서 차고(차의 높이)가 너무 낮게 잡혀있거나, 스테빌라이저나 스프링레이트가 너무 높게 잡혀 있으면 잘 안 될 수도 있습니다.

그리고, 차가 출렁거릴 정도로 많이 반대로 틀었다가 다시 가려는 방향으로 틀지 않더라도, 잠깐이나마 반대방향으로 틀었다가 다시 돌리는 방법도, 차가 조금이라도 더 빨리 코너 안쪽을 바라보도록 할 필요가 있는 경우에 유용한 기술이 됩니다. 이와 관련해서, 또 하나는 이중 또는 삼중 또는 사중 드리프트에 관한 것입니다. 

무슨 말인고 하면, 한 쪽으로 드리프트하다가 다른 쪽으로 이어서 드리프트하기는 오히려 쉬운 면이 있습니다. 이 때 한 쪽 코너에서 다른 쪽 코너로 이어갈 때의 감각은 앞에서 말한 반동을 이용한 드리프트를 잘 익히면 저절로 알 수 있게 됩니다. 

(7) 어떻게 드리프트 상태로 들어가는가? - 마지막
마지막으로 사이드 브레이크를 이용한 방법입니다. 이 방법은 따로 독자적인 방법이라기 보다는 주로 다른 방법과 병행해서 필요한 경우에 사용하는 것이고 대부분 저속인 경우에 유용합니다. 사이드브레이크를 쓰면 뒷바퀴에만 브레이크가 걸려 뒷바퀴가 접지력을 잃게 되는 것을 이용하는 것입니다. 

핸들을 틀어서 가고 있는 중에 그대로 사이드를 잠깐 한 번 써 보세요. 그럼 차의 꼬리가 휙하고 밖으로 돌아나가는 것을 볼 수 있습니다. 사이드를 꾸욱쓰면 차가 휙 스핀해 버립니다. 다른 방법을 사용하는 중에 부족할 때 사이드를 살짝 보충해 주면 잘 될 때도 있고, 그냥 할 수 있는데도 더 폼나게 하기 위해 굳이 사이드를 쓸 수도 있습니다. 하다보면 저절로 알 수 있는 부분입니다. 

(8) 어떻게 차가 스핀하지 않도록 하는가? -마무리
지금까지 차를 휙돌려서 미끄러지게 하는 방법을 알아보았습니다. 이러한 방법들만 알면 되는게 아니겠져? 지금까지의 방법을 쓰면 차가 휘익돌아서 스핀하게 됩니다. 확 스핀해 버리는게 아니라 일정정도까지만 휘익 돌고 그 담에 그 각도에서 멈춰야겠지요.

그러기 위해서는 두 가지가 있습니다. 즉 카운터를 주는 것(차의 머리가 향하고 있는 방향이 아니라 차가 움직이고 있는 방향 쪽으로 핸들을 틀어주는 것)과 액셀을 조금 떼어주는 것입니다. 이를 통해서 차가 스핀하는 것을 막고, 일정한 각도로 기울어진 채 차가 옆으로 미끄러지게 해 줍니다. 말이 쉽지 처음엔 쉽지 않을 겁니다.

만약 휠을 사용하신다면, 휠이 제일 저항을 받지 않는 각도가 있는데 그게 차의 진행방향입니다. 이 방향이 카운터에 대한 하나의 기준이 되어 줍니다. 그렇다면 과연 어떻게 해야 하는가? 상황에 따라 다양하므로 한마디로 말할 순 없겠죠? 하지만, 무언가 기준은 있어야 할테니깐 브레이킹으로 하중이동방식의 드리프트를 할 때를 기준으로 가장 일반적인 경우를 말해 보겠습니다. 

브레이크를 꾸욱 밟고 차가 앞으로 쏠리게 한 다음, 브레이크를 확 떼면서 핸들을 재빨리 돌리는데, 이어서 액셀을 꾸욱 밟게 됩니다. 그러면 차는 휙하고 돌면서 끼이익하고 타이어 미끄러지는 소리와 함께 휘이잉하면서 엔진소리가 확 올라갑니다. 처음에는 차가 스핀할려고 빙그르르 도는 힘이 강합니다. 일단 이것을 멈춰줘야 하기 때문에 차가 진행방향에서 옆으로 돌아가면 액셀을 좀 많이 떼어 주면서 카운터를 줍니다.

이 순간만큼은 드리프트를 유지할 때 필요한 정도보다 좀 더 많이 액셀을 떼어줍니다(카운터를 더 주는 방법도 있겠죠). 그 이유는 드리프트를 유지할 때 필요한 정도로만 조절하면 지금 돌아가려는 힘(관성) 때문에 차가 스핀해 버리게 됩니다. 스핀하려는 낌새가 죽으면 이제 드리프트 유지상태로 들어가게 됩니다. 즉, 액셀을 조금 더 밟은 상태나 카운터를 좀 덜 준 상태로 가게 됩니다. 그 다음 드리프트의 유지나 끝맺음은 이미 쓴 부분을 보시면 됩니다. 

결국 쉽게 말하면, 액셀은 핸들링에 좀 뒤에 이어서 밟게 되고 차가 미끄러지면서 돌면 약간 떼어 주었다가 다시 일정한 정도로 강도를 조절하면서 유지하게 된다는 겁니다..

2. 초보자를 위한 드리프트세팅 가이드
(1) ASM, TCS 끄기
우선, 초보님들에게 첫 번째 글에서는 가장 기본적인 말씀부터 드려야 겠습니다. 일단, 세팅에 관한 기본적인 지식을 갖추는데는 이 홈피의 “가이드”에 있는 세팅에 대한 글들이 돔이 될 것임돠.

우선 이 글은 본격적인 드리프트 세팅에 관한 것 이전의 예비단계에 해당됩니다. 이글은 ASM과 TCS에 관한 것입니다. 이걸 끄고 달리는데 익숙하신 분이라면 이 글은 생략하고 다음 글을 보시면 됩니다.

만약, ASM, TCS를 끄고 달려본 경험이 없는 분들이라면, 이것을 끄고 달리는 연습부터 시작하셔야 합니다. 이 홈피의 가이드를 보면 아시겠지만, 이것들은 감속과 가속 중에 미끄럼을 방지해서 차의 균형을 잡아주는 기능을 하고 있는데, 이 장치들을 켠 상태로 운전하면 드리프트가 거의 힘들어집니다. 물론, 차량에 따라서는 약한 레벨로 켜고 달리는 것이 드리프트에 돔이 되는 경우도 있습니다. 하지만, 일단 이 보조장치없이 달리는 연습부터 하셔야 합니다.

연습하실 때는 맘에 드는 후륜구동 차량을 골라서 하시면 됩니다. 다만, 세팅시 자동차의 마력을 지나치게 높게 하지 마세요. 혹시나 어떤 차량과 세팅으로 연습하는게 좋을지 모르겠다면, 아래의 두 가지 차량의 세팅을 참조하세요. !! 

지금 말하는 세팅은 드리프트전문세팅이 아니라, ASM 등 주행보조장치를 끄고 달려보지 못한 분들이 적응하는데 도움이 될만한 정도의 세팅임을 먼저 강조하고자 합니다. (물론 이 세팅으로 드리프트 불가능한 거 아닙니다.) 그리고 그란3에서의 차량입니다.
우선, 마츠다의 FD RX-7 RZ입니다.
이 차량으로 터보 스테이지3단계를 기준으로 세팅해서, 대충 마력을 550마력 정도로 맞추세여(머플러나 인터쿨러 포트연마 ROM칩 등 등을 조합해서 대충 맞추시면 됩니다). 달리면서 오일 갈아주고 하다보면 엔진이 길이 들면서 대충 570마력 정도로 될 겁니다. (약간 더 낮은 마력을 기준으로 하셔도 됩니다.)서스펜션은 풀로 달아주시되 달기만 하고 세팅은 건드리지 마세요. 

다음, 토요타의 MR-2 GT-S입니다.

이 차량으로 터보나 머플러 인터쿨러 등 출력과 관련된 모든 것은 최고로 달아 주시고요. 물론 엔진의 포트연마나 밸런스튠 ROM 등도 모두 다 해 주셔야 합니다. 이렇게 해 주면, 대충 500마력 쪼금 안 나올 텐데 자꾸 달리면서 오일 갈다 보면 대충 520마력 정도 나올 겁니다. 서스펜션은 노말 그대로 쓰세요. 너무 힘드시면, 서스펜션을 풀로 달아주시되 세팅은 하지 마세요(비추천). 

아래는 두 차량 모두 공통입니다.
LSD는 달지 마시고요. 경량화는 3단계 다해 주시고, 레이싱용 브레이크 키트와 브레이크 콘트롤러 달아 주시고, 브레이크세팅은 앞 쪽을 줄이고 뒤 쪽을 많이 주시되 취향대로 하시면 됩니다. 미션도 풀로 달아 주시고, 기어비 조절은 취향 따라 하셔도 됩니다. 

플라이휠은 노말을 그대로 쓰거나 스포츠를 쓰시고, 클러치는 트리플로 달아 주시고요. 프로펠러시프트는 노말을 쓰시든 카본을 쓰시든 상관없습니다. (MR2는 미드쉽이라 프로펠러시프트 없습니다.)
타이어는 레이싱용 슈퍼소프트타이어를 쓰시되 익숙해지시면 더 접지력이 없는 타이어를 쓰셔도 됩니다. 둘 중 맘에 드시는 걸로 하시면 됩니다. 

MR2는 FR차량이 아니라 MR차량이지만, 드리프트로 가는데 도움이 꽤 된다고 생각합니다. 물론, MR방식과 FR방식이 브레이크타이밍도 그렇고 여러 가지 면에서 약간 미묘한 차이가 있습니다. 하지만, 위 세팅에 따라서 해보면 재미있게도 두 차량이 반응의 정도 등이 다르긴 하지만, 어느 정도 비슷한 느낌으로 움직일 것입니다. RX-7차량의 우수한 코너링 성능 때문인 것 같습니다.

그냥 연습하시기 지루하시면, 이 두 차량으로 비기너리그 마지막의 월드챔피언쉽에 참가해서 달려 보세요. 이 차량들로 여기서 종합우승하실 수 있다면 연습은 이미 다 되어 있는 셈입니다.만약 처음으로 ASM, TCS를 끄고 달려보는거라 너무 힘들다면, 트랙은 토쿄에서만 도는 것도 짜증을 줄일 수 있을 겁니다. 길 바깥에 잔디로 빠져서 짜증나는 것은 없으니까요.

(2) 엔진의 힘을 중심으로 한 드리프트 세팅에 관한 힌트
먼저 엔진의 힘(마력)을 중심으로 한 드리프트세팅에 관한 설명입니다.

과연 몇마력 정도가 드리프트에 적당한가? 이것은 정답이 없습니다. 어떠한 마력의 차량이라도 드리프트를 할 수는 있습니다. 하지만, 할 수 있다는 거하고 쉽게 할 수 있다는 것은 다릅니다.

너무 힘이 없으면 드리프트를 하기 힘듭니다. 또, 겨우 드리프트를 하더라도 회전반경이 일정정도 이상 커지지 않기 때문에 긴 코너를 드리프트하기 힘들 뿐만 아니라, 드리프트 중간에 엔진힘이 딸려서 휠스핀이 멈추고 그립을 찾아버리기도 합니다. 또 이번 코너에서 드리프트를 마친 후 다음 코너에서 드리프트를 또 하고 싶은데, 그 사이에 출력을 충분히 올릴 수 없어서 다음 코너에서 드리프트를 못할 수도 있습니다.

그러므로, 일정한 마력 이상을 갖추는 것이 드리프트에 유리합니다. 다만, 어떤 타이어를 끼우고 달리는가에 따라 또 달라지는 면이 있습니다. 컨트롤타이어를 끼우고 드리프트 하는 경우라면, 노말타이어 끼우고 하는 경우보다 마력수가 좀 적어도 괜찮습니다. 저는 개인적으로 컨트롤타이어를 잘 사용하지 않기 때문에 대체로 컨트롤타이어를 기준으로 한 경우보다 약간 높은 마력의 세팅을 선호하는 편입니다.

NA방식의 엔진과 터보방식의 엔진 중 어느 쪽이 더 유리한가? 같은 최고마력을 낼 수 있는 엔진이라면 NA방식이 더 유리합니다. 그것은 드리프트상태를 유지할 수 있는 정도의 출력을 낼 수 있는 엔진회전수의 폭이 터보방식보다 NA방식이 더 넓기 때문입니다(NA방식이 더 고르게 힘이 나온다는 뜻입니다). 즉, 터보방식은 높은 회전수에서만 힘이 더 세고 낮은 회전수에서는 더 힘이 낮기 때문입니다.

하지만, 터보방식의 엔진이라도 기본적으로 충분한 출력을 갖춘 경우라면 드리프트에 충분히 사용할 수 있고 실제로 많이 사용되고 있습니다. (오히려 우리가 드리프트에 용이하다고 생각하여 드리프트 머신으로 쓰는 것들은 터보인 경우가 더 많은 것 같네요.)

지금까지 영양가 없는 얘기들만 한 것 같지만, 그렇지 않습니다. 지금부터입니다.

만약 내가 굳이 어떤 차로 꼭 드리프트를 하고 싶습니다. 그런데, 이 차량은 기본적으로 힘이 부족해서 억지로 최고 스테이지의 터보로 튜닝을 해야만 겨우 드리프트를 할 수 있는 힘이 나올 것 같습니다. 

하지만, 최고 스테이지의 터보로 튜닝한 경우엔 한가지 단점이 있습니다. 그것은 터보랙이 너무 길다는 것입니다. 쉽게 말해 일정한 회전수 이상으로 엔진회전수를 올리지 않으면, 드리프트에 필요한 힘이 나오지 않는데, 그 힘이 나오는데까지 액셀을 밟고 기다리는 시간이 너무 길다는 겁니다. (그래서 지나치게 높은 단계의 터보튜닝은 오히려 드리프트에 좋지 않습니다.) 

이런 경우라면 이렇게 해 보세요. (아래 것은 이런 문제상황이 아닐지라도 대체로 드리프트에 더 유리하게 작동하는 세팅포인트들입니다.)

일단 오토기어비를 될수록 클로즈쪽으로 세팅해 보세요. 그렇게 하면 최고속도를 희생하는 대신 조금이라도 높은 엔진회전수를 유지할 수 있을 겁니다. 그래도 힘들다면, 아예 수동으로 운전해 보세요. 드리프트시에 일부러 낮은 기어로 고정시켜버려서 (그 윗단의 기어로 변속되지 않게 해서) 높은 엔진회전수를 계속 유지하는 방법을 쓰는 겁니다.

그리고, 플라이휠을 스포츠로 그걸로도 부족하다면 노말로 바꿔 보세요. 그러면서, 브레이크세팅을 좀 더 강하게 해서 브레이크 밟는 시간을 조금이라도 줄이고 바로 액셀로 돌아가는 겁니다. 즉, 엔진회전수를 열심히 올려놓고 브레이크를 밟아서 하중이동을 시켜 논 다음에 액셀로 돌아왔더니 그 사이에 엔진회전수가 급격히 떨어져서 다시 액셀을 아무리 밟아도 힘이 부족해서 필요한 회전수까지 빨리 올라가지 않는 문제를 어느 정도 줄일 수 있습니다. 

플라이휠을 잘 모르는 초보님들을 위해서 설명한다면, 플라이휠이란 엔진에 달린 원반처럼 생긴 무거운 판입니다. 이것은 순간순간 폭발하는 엔진의 힘을 고르게 만들어 주는 기능과 함께, 엔진회전력을 보존하는 기능도 하고 있습니다. 

플라이휠이 무거우면 자동차를 가속하는데 시간이 오래 걸립니다. 대신 한 번 가속된 다음에 가만 놔두면 액셀을 떼어도 상당히 오래 굴러가게 됩니다. 반대로 플라이휠이 가벼우면 자동차를 금방 가속할 수 있습니다. 대신 가속된 이후에 액셀을 떼면 금방 속도가 줄어들게 됩니다.

그란에서 플라이휠은 노말과 스포츠, 세미레이싱, 레이싱 네 가지가 있는데 뒤 쪽으로 갈수록 가벼워집니다. 클러치페달이 그란에는 없기 때문에 브레이크를 밟는 동안 엔진회전수가 떨어지는 것을 막을 방법이 없게 됩니다(클러치가 있는 실제에서는 '힐앤토'라는 기술로 이런 문제점을 커버할 수 있습니다). 힘이 딸리는 차로 드리프트를 할려면 이 부분이 장애가 될 수 있습니다. 이걸 해결하기 위해서는 될 수록 브레이크를 밟는 시간을 짧게 만들어야 하니깐, 좀 더 브레이크레벨을 높게 세팅하라고 한 것이고, 조금이라도 그 사이에 엔진 회전수가 떨어지는 속도를 늦춰보고자 무거운 플라이휠을 선택하라고 한 것입니다.

그것도 부족하면 한번 프로펠러시프트를 카본이 아니라 노말로 바꿔 보세요. 프로펠러시프트도 플라이휠과 비슷한 작용을 하는 면이 있기 때문입니다. 하지만, 이것은 항상 좋은 쪽으로 작용하는 것은 아닙니다. 그러므로, 바꿔가면서 실험해 볼 수 밖에 없습니다.

마지막으로 항상 고회전을 유지하는 운전을 연습해야 한다는 것입니다. 일정한 리듬을 타면서 계속해서 엔진의 회전수를 높게 유지하는 연습을 하면, 힘이 딸리는 차로 드리프트를 할 수 있을 뿐만 아니라 일반적으로 드리프트를 하는데 더 유리해 질 것입니다.

(3) 브레이크의 세팅에 관하여 - 첫 번째
브레이크 튜닝에서는 어려운 점이 없습니다. 레이싱용 브레이크 키트와 브레이크 컨트롤러를 달아주면 되니까요. 그런데 브레이크 세팅은 미묘한 데가 있습니다.

우선 한 가지 먼저 생각해 볼까요? 많은 분들이 드리프트를 하기 위해 브레이크가 먼저냐? 핸들이 먼저냐? 아님 중간에 브레이크를 밟는거냐? 사이드는 같이 올려야 하느냐? 매우 복잡해 하십니다. 하지만, 모두 맞습니다. 차량과 세팅과 상황 그리고 드리프트 주행방법에 따라 다르기 때문입니다. 이런 답변은 또 많이 보셨을 겁니다. 그렇다면 도대체 차량과 세팅과 상황에 따라 어떻게 다르다는 얘기일까요? (다만, 처음 시작할 때 밝혔듯이 너무 복잡해 지는 것을 막기 위해 4륜드리프트에 관한 부분은 빼고 말하기로 했으므로 브레이킹에 많이 의존하게 되는 4륜드리프트에 관한 것은 제외하고 얘기 하겠습니다.)

너무 많아서 일일이 다 말하다보면 끝이 없을 겁니다. 아주 일부지만, 스스로 여러분이 생각할 수 있도록 몇 가지 예를 자세히 풀어서 살펴보겠습니다.

먼저 차량에 따라 달라집니다. (정확히 말하면, 같은 차량이라도 그 세팅에 따라 또 달라지겠지요. 하지만 그것까지 지금 다 말할 수는 없으니깐, 젤 중요한 서스펜션 등의 세팅은 그냥 노말인 것으로 전제하고 말하겠습니다.) 많이들 쓰시는 86과 FD를 가지고 한번 생각해 보겠습니다. 서스펜션등에 관한 설명에서 나올 것들이 좀 미리 나와서 어려울 수도 있습니다. 

86은 참 재미있는 차입니다. 저속에서도 꽤 잘 드리프트가 되고 핸들링이 지나칠 정도로 좋습니다. 엔진힘을 많이 올리지도 않았는데도 차가 잘 미끄러집니다. 하지만, 능숙해지기 전에는 사실 운전자 맘대로 미끄러지거나 도는게 아니라 차가 미끄러지고 이리저리 돌아버리는 것을 막기 위해 운전자가 이리막고 저리막고 하는게 더 많다고 보여집니다. 한마디로 말해 적당히 해도 그럴듯해 보일 수 있고 그런대로 기술도 먹혀 주는 것 같습니다. 하지만, 사실 86은 확실한 기술을 걸어주어야 확실하게 반응해 주는 성격을 가진 차량입니다.

86에 엔진힘을 적당히 올리고 서스펜션이 노말인 상태로, 처음에는 브레이크를 밟으면서 핸들을 틀고 코너를 돌아 보세요. 다음번엔 방법을 바꿔서, 먼저 확실한 브레이크를 한 후에(확실히 하중이동을 해 놓은 후에) 브레이크를 떼고 핸들을 틀면서 코너링을 해 보세요. 확실히 다를 겁니다. 뒤쪽의 방법이 훨씬 재빨리 그리고 좁은 회전반경을 그리며 차가 돌아가는 것을 느끼실 수 있을 겁니다.

FD로 해 보세요. 그러면, 두 방법이 차이가 나긴 하지만 아마 86만큼 큰 차이를 보이지는 않을 겁니다. 그렇다면 뭘까요? 비록 어떤 방법을 쓰더라도 다 드리프트가 가능할지 모르지만, 86의 경우는 브레이크를 먼저 밟고난 후에 핸들을 돌리는 것이 확실히 더 나을 것이라는 점을 아실 수 있을 겁니다. 

이런 차이가 일어나는 이유는 무엇일까요? 하중이동에 관한 점이 중요한 해답의 열쇠가 될 겁니다. 하지만, 그런 내용은 서스펜션에 관한 설명에서 다시 보도록 하지요. 여기서는 브레이크와 관련해서만 생각해 보겠습니다. 

브레이크를 밟으면, 바퀴가 잘 구르지 않거나 아예 멈춰버리게 됩니다. 바퀴가 아예 구르지 않는다면, 그것은 그냥 고무로 된 받침대나 마찬가지입니다. 고무로 된 받침대가 이 쪽으로 향하든 저 쪽으로 향하든 간에 상관없이 받침대 위에 있는 물건(여기서는 자동차)은 지금까지 달려가던 방향으로 미끄러져 갈 것입니다. 그렇다면 핸들을 틀어도 차는 그냥 미끄러져서 코스 밖으로 튕겨나가버릴 뿐 코너를 돌아가지는 않는 것입니다. 많은 초보분들께서 왜 나는 차가 조금 틀어진 채 그냥 코스밖으로 밀려 나가버리고 마는 거냐고 묻는 이유는 여기에 있습니다.

아예 구르지 않는 것은 아니더라도 덜 굴러도 비슷합니다. 완전히 굴러서 갈 때보다 덜 구르는 상태로 가면, 아무래도 차는 코너의 바깥쪽으로 밀려나가려고 할 수 밖에 없습니다. (여기서 앞바퀴마저 미끄러지는 것을 생각하면 머리가 복잡하시겠죠? 그러니까 이런 부분은 일단 생각하지 말기로 해요.)

하지만, 그렇다고 하더라도 브레이크 세팅에 따라 또 다른 면을 생각할 수 있습니다.잠깐 약간 다른 것을 생각해 볼까요?

(4) 브레이크 세팅에 관하여 - 두 번째
이 홈피의 가이드에 보면 전후륜독립세팅에 관해서 자세하게 나와 있을 겁니다. 어떻게 하면 오버스티어의 성격, 어떻게 하면 언더스티어의 성격을 갖도록 세팅할 수 있는지 볼 수 있습니다. 다만, 여러분이 알아두실 점은 그 곳에서 언급하는 오버스티어의 성격, 언더스티어의 성격들이 모두 똑같은 성질을 의미하는 것은 아니라는 점입니다.

지금 브레이크의 세팅에 관해서 얘기하고 있는데요, 브레이크세팅에서 오버스티어의 성격을 가지도록 세팅하려면, 앞바퀴보다 뒷바퀴의 제동력을 더 높게 잡아주어야 합니다. 이렇게 세팅하면 오버스티어의 성격을 가지게 됩니다. 그러므로 브레이크를 밟았을 때 차가 더 방향이 틀어지게 됩니다. 

그런데 이러한 브레이크의 세팅으로 가지게 되는 오버스티어의 성격은, 자동차의 몸통자체는 곡선라인에서 더 바깥쪽으로 밀려나가면서 차가 스핀하는 성격을 말합니다. 

무슨 말인지 잘 이해가 되지 않는 분들은 요렇게 한 번 해 보세요. 브레이크 세팅에서 뒤쪽을 앞쪽보다 훨씬 많이 주고 나서 차를 모는 겁니다. 원만한 곡선을 따라 적당한 속도로 그립으로 달리세요. 핸들을 약간 튼 상태로 그대로 달리고 있는 중에 다른 것은 그대로 하고 브레이크를 꾸욱~~ 밟아 보세요. 차가 어떻게 됩니까? 지금까지 달리던 라인에서 바깥쪽으로 밀려나가지요? 차의 방향은 어떻게 됩니까? 지금까지 향하던 방향보다 더 안쪽을 향하게 되지요? 한마디로 꼬리가 바깥쪽으로 밀려나가는 형태의 오버스티어입니다. (이건 정도의 차이만 있을 뿐 사이드브레이크를 쓸 때의 효과와 같은 겁니다.)

그러므로, 여기서 말하는 오버스티어란 브레이크를 밟았을 때 자동차가 지금까지 핸들을 틀어서 향하던 방향보다 더 안쪽을 향하게 된다는 것을 의미하는 겁니다. 이렇게 차를 급격히 안쪽으로 방향을 돌리게 해 놓고 액셀을 밟으면 뒷바퀴가 스핀하면서 드리프트로 들어갈 수 있습니다. 다만, 한가지 손실이 있지요. 무얼까요? 그것은 차가 잠깐 바깥쪽으로 미끄러져 나간다는 점입니다. 

자 그럼 또 한 가지를 알 수 있습니다. 코너링 중에 브레이크를 밟는게 드리프트를 하는데 옳은가? 옳을 수 있다는 것입니다. 차량의 성격이나 세팅에 의해 브레이크를 밟을 때 오버스티어가 일어나는 경향이 있는 차라면, 드리프트를 시작하는 방법이 될 수 있다는 것입니다. 그리고 또 한 가지 전제가 있다면, 잠깐동안 밀려나갈만한 바깥쪽의 공간이 있어야 한다는 것입니다. 코스의 바깥쪽에 그만한 공간이 없는 상태에서 브레이크를 밟는다면, 뒷바퀴가 코스바깥의 잔디로 나가게 되고, 후륜구동차량에서 후륜이 코스밖으로 나가면 낭패에 빠지게 됩니다.

어떻게 하다 보니 상당히 산만하게 써서 좀 정리가 안돼는 면이 있습니다. 지금까지 한 말들은 결국 드리프트를 하는데 있어서 브레이크를 밟은 다음에 핸들을 트는게 옳은가? 그 반대가 옳은가? 아니면 동시에 하는 것인가? 하는 질문에 대한 답변인 것입니다. 

답은 모두 가능하지만, 상황에 따라 다르다는 것입니다. 

또 잘 생각해 보면 아시겠지만, 모두 가능하다고 할지라도 그 상황에 제일 적합한 것은 하나일 것이라는 점입니다.

(5) 브레이크 세팅에 관하여 - 세 번째
마지막으로 사이드브레이크를 올리는 것에 대해 말하겠습니다. 

사이드브레이크는 쉽게 생각하면 앞바퀴의 제동력은 0이고 뒷바퀴에만 엄청 강한 제동력이 걸리는 브레이크라고 보시면 됩니다. 

드리프트시에 사이드를 써야 하는가? 
이것 역시 답은 상황에 따라 다르다입니다. 

그렇다고 아무 때나 쓰라는 얘기가 아니라는 것은 이제 눈치채셨을 겁니다.

액셀을 밟고 핸들을 튼 상태에서 사이드를 사알짝눌러 보세요. 뒷바퀴가 끼이익하면서 급격히 바깥쪽으로 밀려 나올 겁니다. 방심하면 차가 스핀할 정도일 겁니다. 브레이크를 밟을 때보다 더 급격한 효과가 나옵니다.

사이드는 언제 쓰는가? 필요한 경우에 쓰시면 됩니다. 

너무 많으니깐 몇 가지 예를 드는 것에 그치겠습니다. 스스로 생각해 보시면서 그란하다 보면 저절로 필요한 때 조금씩 쓰게 될 것입니다. 

예컨대, 드리프트를 위해 하중이동과 핸들 액셀을 하는데, 미처 차의 방향이 원하는 만큼 안쪽을 향하고 있지 못한 경우라면, 살짝 사이드를 눌러주시면 효과를 볼 수 있습니다(헤어핀의 경우에 특히 유용합니다). 드리프트를 하고 싶은데 속도가 조금 부족할 것 같은 경우에 발로 브레이크를 밟는 대신 사이드를 쓰면 발로 브레이크를 밟을 때보다 속도손실이 더 적으므로 무난히 드리프트를 할 수 있습니다. 원만한 커브에서 믿믿한 드리프트를 하기 싫어서, 일부러 사이드를 써서 반개(파셜: 액셀을 적당히 밟는 것)로 라인이 밋밋한 드리프트를 하는 대신에 전개(액셀을 풀로 밟는 것)로 많이 휘어지고 소리도 요란한 큰 드리프트를 할 수도 있습니다(물론 연기도 많이 납니다). 기나긴 드리프트중간에 드리프트가 끊어지려고 합니다. 이를 계속 이어가기 위해 사이드를 쓸 수 있습니다. 

말하다 보면 한이 없습니다.

특히 유용한 경우라면 저속에서 좁은 헤어핀을 돌 때라고 할 수 있겠습니다.

이런 경우라면 거의 사이드만이 가장 효과적인 방법이 됩니다.

(6) 타이어의 선택에 관하여
드리프트에서는 대표적으로 노말타이어와 컨트롤타이어가 많이 쓰이고 있습니다. 하지만 이것 외에도 여러 가지 다른 타이어로도 드리프트를 할 수 있습니다. 심지어 레이싱용슈퍼소프트타이어로도 드리프트 훌륭하게 할 수 있습니다. 

물론, 그럼에도 불구하고 이 두 가지 타이어가 가장 많이 쓰이는 것은 아무래도 계속되는 드리프트 컨트롤에 좋은 점이 많기 때문입니다.

일단 두 가지만 놓고 비교해 본다면, 노말타이어에 비해 컨트롤타이어는 더 미끄러운 편이라 저속에서도 잘 미끄러지는 편이고, 같은 속도에서 미끄러지기 시작한다면 좀 더 길게 미끄러질 수 있습니다. 노말타이어는 대신 좀 더 접지력이 있기 때문에 더 고속에서 다이나믹한 드리프트를 할 수 있게 됩니다.

이 홈피 '반'님의 86스페셜의 86세팅은 노말타이어로 된 세팅입니다. 저도 86을 몰 때 이 세팅을 쓰는 때가 많습니다. 그런데, 이 세팅을 쓸 때 저는 노말타이어로도 하지만, 레이싱용 슈퍼하드를 쓰기도 합니다. 의외로 더 편안하게 드리프트할 수 있는 면이 있습니다.

역시 타이어의 선택도 각자의 취향인 듯 합니다. 어떤 분들은 앞바퀴는 레이싱용 슈퍼소프트를 그리고 뒷바퀴는 레이싱용 슈퍼하드를 써서 레이스용으로 빠른 드리프트를 즐기시기도 합니다. 이런 조합말고도 여러 가지 조합으로 앞뒤의 접지력을 달리해서 자신에게 맞게 쓸 수 있는 것입니다. 

개인적으로 앞뒤바퀴의 타이어를 다른 종류로 쓰는 것을 즐기는 편은 아닙니다. 아무래도 앞뒤바퀴가 접지력이 다르면, 컨트롤시 약간씩 멈칫거리거나 반응이 잠깐이지만 순간적으로 둔해지거나 이상해지는 경우가 생기게 되는데요. 이것은 둘의 종류를 달리한 장점에 대한 대가입니다. 저는 이런 게 좀 싫더라구요.

처음 시작하는 입장이라면 일단 복잡한거 신경쓸거 없이 컨트롤타이어나 노말타이어로 끼우고 드리프트연습하시면 됩니다. 더트레이스(비포장)나 SS5의 빗길을 달려 보시는 것도 어느 정도 감을 익히는데 도움이 될 것입니다. 참고하세요. (이 때는 보통의 세팅으로 가셔야 함돠. 드리프트세팅으로 가시면 넘 힘드실 겁니다. )

요즘들어 드는 생각이지만, 처음에는 컨트롤타이어를 끼우는게 더 배우기 쉬울거 같습니다. 아무래도 타이밍을 잡는데 좀 더 여유가 있는 거 같더군요. 특히 패드를 사용하시는 초보드리프트 드라이버들에게는 컨트롤 타이어를 추천하겠습니다.

(7) 서스펜션의 세팅 - 첫 번째 : 차고조정과 오버스티어
세팅은 노가다입니다. 많이 알려진 세팅으로 해도 다들 조금씩이라도 불만은 있을 수 밖에 없입니다. 남이 만든 세팅이 자기 맘에 쏙 들 수는 없으니까요. 결국 각자 다시 노가다를 하게 됩니다. 서스펜션만해도 엄청나게 많은 선택항목들이 있으니까, 아무렇게나 노가다하면 평생을 걸려도 차 한 대 세팅 못하고 갈 수 있습니다.
지금부터 드리프트와 관련된 서스펜션 세팅에 대하여 초보님들이 알아두실만 한 것들을 말씀드리겠습니다.
우선, 아무리 세팅이 좋아도 연습은 많이 필요하다는 것을 아셔야 합니다. 그 세팅을 만든 고수라고 해도 가만히 앉아서 바로 세팅을 한 번에 마치고, 바로 달려서 그렇게 멋진 리플을 만든 것은 아님다. 그 분도 그 세팅 찾아낼려고 계속 달려보고 세팅 고치면서 노가다하다가, 여러 번 달려서 가장 멋진 리플을 만드는 겁니다. 세팅 좀 좋은거 구해서 바로 달려보고나서 왜 나는 드리프트 멋지게 안나오느냐고 말하시면, 아무도 잘 대꾸 안 해 줍니다.
우선, 기본적으로 '바닥이 단단하다(딱딱하다)'와 '무르다'는 차이를 알아두실 필요가 있습니다. '바닥이 단단하다'는 말은 전체적으로 세팅이 단단하게 이루어져 있다는 것을 의미하는데, 이러한 세팅은 고속일수록 더 안정감을 줍니다. 그러므로 레이스에 유용하게 됩니다. 하지만, 드리프트에서는 좀 융통성이 떨어지게 됩니다. 반대로 '바닥이 무른' 경우에는 차량의 반응이 느려지는 대신 드리프트의 가능성이 높아집니다.

차의 서스펜션을 노말인 상태 그대로 두면 그것은 거의 최고로 '무른' 상태에 있는 셈입니다. 그러므로, 엔진의 파워나 미션 등을 모두 좋게 튜닝한 상태에서 서스펜션을 노말인 상태 그대로 하는 것은, 그 자체로도 훌륭한 드리프트 세팅이 되는 경우가 많습니다. 86이나 실비아시리즈나 유노스로드스터, FC등 옛날 FR들이 마니들 그렇습니다.
물론, 세팅을 통해서 더 좋게 할 수 있겠죠? 분명한 것은, 만약 열심히 풀 서스펜션으로 튜닝한 담에 열심히 세팅을 노가다 했는데, 결국 노말서스펜션으로 가만히 놔 둔 것보다 드리프트에 나아진 것이 없다면, 철저히 실패한 노가다라는 것입니다.
제가 주로 쓰는 노말타이어를 기준으로 설명하겠습니다. (만약 굳이 컨트롤타야를 쓰고 싶으시다면, 출력을 100마력 정도 줄이고 오버스티어 경향을 조금 줄여주면 비슷한 느낌이 됩니다)
일단 오버스티어와 언더스티어부터 짚고 넘어 갑니다. 핸들(스티어)을 꺽은 것에 비해 차량이 더 많이 돌아가는 것을 오버스티어라고 부르고, 반대를 언더스티어라고 부릅니다. 

차량을 전체적으로 오버스티어 경향에 맞추는 것이 일반적으로 유리합니다. 왜냐하면, 오버경향이 있어야 드리프트를 시작하기 쉬워집니다. 또, 카운터로 조정할 수 있는 폭이 넓어집니다. 

무슨 말인고 하니, 드리프트를 길게 유지하고 스핀을 막기 위해서는 미묘한 액셀반개(반쯤 밟기)와 카운터의 조절이 중요한데, 액셀조정은 약간의 시간차가 있어서 초보님들에게는 이것만으로 드리프트하기는 좀 어려운 면이 있습니다. 결국 카운터를 조절하는 쪽에 더 많이 의존하게 됩니다.

근데 초보님들의 경우에는 액셀조작의 부족한 점을 카운터로 해결할려구 해도, 카운터를 어지간히 조절해서는 택도 없는 경우가 많습니다. 카운터를 좀 더 주거나 덜 준 것의 영향이 더 크게 하려면, 카운터를 위해 핸들을 더 틀었다 덜 틀었다 할 때, 차가 더 많이 그것에 반응하도록 세팅하는 것이 좋습니다. 

즉, 초보님들의 경우 액셀이 너무 세서 차가 스핀할려고 해서 깜짝놀라 액셀 떼고 카운터 풀로 줬는데 그래도 부족해서 스핀해버리고 마는 경우가 많을 겁니다. 이런 경우 뒤늦게라도 풀카운터를 줌으로써 스핀을 막으려면, 차가 카운터에 대해 더 민감하게 반응하도록 세팅할 필요성이 있다는 겁니다.

핸들에 따라 차가 더 많이 반응하도록 세팅하는 거니깐, 오버스티어쪽으로 일부러 세팅하는 겁니다. 오버스티어경향을 많이 주면 '풀액셀과 풀카운터' 식의 과격한 방법의 드리프트도 꽤 잘 통하게 됩니다. 이런 과격한 드리프트라도 계속 성공하면 지루하지 않고요. 계속 조금씩 변화를 주다 보면 요령이 생기게 되는 겁니다.

오버스티어 경향을 만드는 서스펜션의 세팅에 대해서는 이 홈피의 가이드를 참고하심 됩니다. 저는 그 의미를 조금 이해하기 쉽게 설명해 드리고 드리프트세팅 쪽에 좀 더 초점을 맞춰 보죠.

오버스티어 경향을 만드는데 있어 가장 중요한 것은 차고(차높이)를 뒤 쪽이 높게 앞 쪽을 낮게 하는 것입니다. 이렇게 하면 앞바퀴에 실리는 차의 무게가 더 많아지게 되니깐, 오버스티어의 경향이 생기는 겁니다. 기본적으로 오버스티어경향을 만드는데 가장 중심에 차고 조정을 생각하십셔.... 어느정도 만족스러울만큼 차가 빨리 돌아갈 때까지 앞뒤의 차고를 조정해 주세여. 좀 극단적이더라도 상관없습니다. 내 차 내맘대로 하는데 누가 뭐라 합니까? 마음대로 하세여.

차고조정에서 한 가지 생각해 두실 점은, 앞뒤차이를 주되 전체적으로는 차고가 좀 높을 필요가 있다는 것입니다. 전체적으로 차의 바닥이 너무 물러서 문제가 있는 경우가 아니라면, 차고가 좀 높은 편이 유리함돠. 그것은 '하중이동' 때문입니다. 드리프트를 시작할 때, 브레이크를 밟는다든지 해서 앞바퀴에 무게를 쏠리게 한 담에 회전을 시작하는데, 이것은 차가 휘익하고 잘 돌도록 하기 위한 것임돠. 일시적으로 오버스티어경향을 높여주는 것이죠. 차고가 높을수록 이러한 효과가 커지겠져? (물론 엄청 오버경향의 차를 만들면 하중이동 없이도 풀핸들과 풀액셀만으로도 드리프트 시작할 수 있습니다.)

(8) 서스펜션의 세팅 - 두 번째 : 스프링레이트와 댐퍼
스프링과 댐퍼가 어떤 건지 일단 설명해 드려야 겠죠?

스프링이 뭔지 모르시는 분들은 없을 테고 댐퍼가 뭔지. 어떤 작용을 하는지 모르시는 분들이 많죠. 저두 잘 아는 건 아니지만 일단 아는데까지 말해볼께요.

한마디로 스프링이 '튕기는' 거라면, 댐퍼는 '개기는' 겁니다.
'댐퍼'라는 말은 뭔가 버티는 작용을 하는 장치에 넓게 사용되고 있습니다. 심지어 문이 살살 닫히게 버티는 장치도 댐퍼의 일종인 것입니다. 이러한 '버티는' 또는 '개기는' 장치를 댐퍼라고 합니다.

자동차에서 댐퍼라고 하면 무엇을 의미하는가? 왜 그란에서 서스펜션 살 때 나오는 그림보면, 스프링이 보이져? 그 스프링 안에 기둥이 있져? 그 기둥은 피스톤구조로 되어 있습니다. 자동차에서는 그것을 댐퍼라고 합니돠.

왜 스프링만 있으면 안 돼고 댐퍼까지 있는가? 만약 스프링만 있다면 어떨까요? 차가 요철을 지나거나 점프를 하면, 고무공이나 스카이콩콩처럼 통통거리면서 계속 통통통통 튀겨오르게 됩니다. 그렇게 되면 운전하기 힘들뿐만 아니라 속에 있는 사람이 얼마나 힘들겠어여? 그것뿐만 아니라 자동차의 장치에도 충격이 많이 가게 됩니다. 그래서 달려 있는 것이 댐퍼입니다.
댐퍼는 스프링과 달리 충격을 흡수하기만 하고 되튀기질 않습니다. 차가 둔덕을 밟았다고 합시돠. 그럼 앞바퀴의 스프링이 쭈그러들면서 충격을 흡수하겠져? 그것과 함께 댐퍼도 줄어드는 것에 '반항해서' 그 충격을 흡수합니다. 이렇게 충격을 흡수한 다음에 스프링이 다시 튕겨나오겠져? 이 때 댐퍼가 없다면 차는 고무공처럼 튀어오를 겁니다. 하지만, 스프링이 되튕길 때 댐퍼는 또 개깁니다. 즉, 다시 늘어나는 것에도 또 다시 개기는 겁니다. 그렇게 해서 자동차는 바닥의 충격을 흡수하는 겁니다.

댐퍼는 피스톤처럼 생겼고 크게 두 가지 종류가 있는데 마찰로 개기는 스타일이 있고, 기름으로 개기는 스타일이 있습니다. 마찰로 개기는 스타일은 이해하실 수 있을 거구요. 기름으로 개기는 스타일이란 앞이 막힌 주사기를 생각해 보세요. 안에다 물을 넣고 주사기를 누르면 안 눌러지겠져? 근디 그 주사기 피스톤에 조그마한 구멍이 뚫려 있다면 어떨까여? 누르면 조금씩 천천히 버티면서 눌러지겠져? 다시 잡아당길때는 어떨까요? 그 때도 개기겠죠?

얼마나 개길 것인가? 는 안에 넣는 오일의 종류를 바꾸거나 구멍의 크기나 개수를 조절해서 할 수 있습니다. 댐퍼하나 설명하는데 이렇게 힘들다니 아무튼 이런 스프링과 댐퍼도 조절할 수 있습니다.

스프링의 단단한 정도(스프링레이트)와 댐퍼를 어떻게 조절하는 것이 좋은가? 스프링을 강하게 하면, 차가 조작에 빨리 반응합니다. 약하게 하면, 차의 반응이 둔해집니다. 스프링을 앞쪽을 단단하게 하고, 뒤쪽을 무르게 함으로써 오버스티어 경향을 만들 수 있겠죠?

댐퍼는 어떨까요? 스프링과 마찬가지로 볼 수 있을 것인가? 오버스티어를 만드는 면만 생각하면 대체적으로 비슷한 점이 있지만, 드리프트를 위한 세팅 전체와 관련해서 좀 미묘한 면이 있습니다. 댐퍼를 강하게 주면 차가 빨리 반응하는 것은 분명하지만, 일정한 한계 이상에서는 많이 미끄러져 버리기 때문입니다. 그러므로 오버스티어경향을 주기 위해 앞 쪽에 더 댐퍼를 주는 것이 효과를 주기도 하지만, 미끄러져 버리는 손실도 있기 때문에 오히려 마이너스가 될 수도 있습니다. 

많은 경우에 오히려 앞 쪽의 댐퍼를 더 적게 주는 것이 오히려 드리프트에 도움이 되는 것을 경험하고 있습니다. 결국 댐퍼만은 노가다를 할 수밖에 없는 거 아닌가 싶습니다. 스프링레이트와 댐퍼는 전체적으로 낮은 수준에서 해결하는게 드리프트에 좋습니다. 그러니까 어느 정도 앞 뒤에 차이를 줄 것인가를 정한 다음에 작은 쪽은 거의 제일 낮은 레벨에 놓고, 그 간격만큼 벌려서 다른 쪽의 레벨을 잡는 방식이 되겠죠.

(9) 서스펜션의 세팅 - 세 번째 : 캠버, 토, 스테빌라이져
자동차 바퀴는 반듯하게 서 있는게 아닙니다. 엄청 기형적인 세팅이 아닌 한 사람들 눈에는 잘 보이지 않을지는 몰라도 모든 차들의 바퀴는 약간 기울어져 있습니다.

캠버는 위에서 볼 때 자동차의 바퀴가 안쪽이나 바깥쪽으로 기울어진 것을 말합니다. 

왜 기울인 걸까여? 그것은 회전(코너링)을 잘 하도록 하기 위한 겁니다. 

여러분이 만약 커다란 버스 타이어 굴리기 대회에 나갔다고 합시다. 50미터 갔다가 반환점을 돌아서 골인해야 합니다. 반환점을 돌 때 한 사람은 타이어를 반듯하게 세운 상태로 빙 돌아 오고, 한 사람은 기울여서 빙 돈다고 합시다. 어느 타이어가 더 잘 돌겠습니까? 

일반적으로 우리가 주변에서 볼 수 있는 차량들은 바퀴의 위쪽이 바깥쪽으로 벌어진 상태로 기울인 캠버를 쓰지만, 그란에서처럼 스포츠카들은 위쪽이 오무라진 상태로 기울인 캠버를 쓰고 있습니다. 이러한 캠버가 드리프트랑 무슨 관계가 있는건가?

우선 코너링을 잘하기 위해 캠버가 돔이 된다는 건 당연하고요. 나아가 타이어가 옆으로 미끄러지는데 있어서 캠버가 많으면 유리해 집니다.

다시 예를 들어 볼까요?

버스 타이어가 반듯하게 서 있습니다. 그것을 기울이지 말고 옆에서 그대로 밀어내려면 많은 힘이 들 것입니다. 하지만, 그 타이어를 옆으로 기울인 다음에 밀면 좀 더 쉽게 옆으로 밀 수 있을 겁니다.

이런 원리인 겁니다.

그렇다면, 캠버로 오버스티어 경향을 만든다는 의미는 무엇일까요?

캠버를 앞쪽보다 뒤쪽에 더 많이 주면 오버스티어 경향이 됩니다. 예컨대 앞바퀴는 2도 뒷바퀴는 3도로 세팅한다면, 이런 세팅은 차가 코너링할 때 뒷바퀴가 바깥쪽으로 밀려나오는 성격을 가지게 합니다. 코너를 돌 때 앞바퀴보다 뒷바퀴가 옆으로 더 많이 미끄러지기 때문입니다.

이번에 토에 대해서 볼까여?

차의 바퀴는 앞쪽을 향해서 오무라진 형태로 되어 있습니다. 그것은 직진성을 높여주기 위한 것입니다. 드리프트와 관련해서 토는 차량의 직진성을 높여준다는 점에서 영향을 미치기도 하지만, 또 반대로 한번 미끄러지기 시작하면 더 잘 미끄러지게 된다는 미묘한 점이 있습니다. 결국 또 노가다를 해야 하는가? 

하지만, 드리프트세팅과 관련해서 어지간한 경우에는 토를 건드리지 않아도 됩니다. 드리프트와 관계되어서 토의 영향은 다른 세팅요소들에 비하면 약한 편이기 때문입니다. 그러므로 일정정도 드리프트에 익숙해진 다음에 연구해 보셔도 충분할테니깐 지금은 잠시 접어두셔도 됩니다.

다음으로 스테빌라이져입니다. 

자동차는 완전히 딱딱한 틀을 유지하고 있는 것이 아니라, 충격에 의해 비틀리고 요동치는 구조물입니다. 스테빌라이져는 이러한 차의 뒤틀림을 막아주는 장치입니다. (특히 그립주행의 경우) 고속으로 달리는 차량일수록 딱딱하게 만들 필요가 있겠죠.

드리프트세팅과 관련해서 스테빌라이져는 전체적으로 낮은 레벨에 맞춰주는 것이 유리합니다. 앞뒤의 세팅을 달리하는 것이 도움이 되기도 하지만, 그렇게 크지 않으니깐 처음 시작하는 입장에서는 앞뒤를 같이 놓되 전체적으로 낮은 레벨에 놓는 것에만 신경쓰시면 됩니다.

얼마나 낮게 놓아야 하는가? 

그것은 차를 몰아보면 압니다. 

너무 차가 요동치고 반응이 늦어져서 도대체 컨트롤을 할 수가 없다면 별 수 없이 레벨을 올려 주어야 합니다. 감당할 수 있는 정도에서 낮게 놓으시면 되는 겁니다.

(10) 실전세팅을 통한 검토 - 첫 번째
이제 실전 세팅을 통해 그동안 살펴본 것들을 확인할 시간이 되었습니다. 

점점 더 본격적인 내용으로 들어가는 것 같군요.
어느 분의 어떤 차량 세팅을 가지고 이야기할까 좀 생각해 보다가 우선 '반'님의 FD와 86세팅을 보는 걸로 시작하기로 했습니다. 미리 '반'님한테 양해를 구했어야 하는 것 같은데.... 아궁..... 이해해 주시리라 믿습니다.... ( _ _ ) 꾸벅~

이 홈피의 '무비' 젤 앞부분을 보면 '반'님의 명드리프트 동영상이 있습니다. 안 보신 분들은 보세여. 멋집니다. 

우선 어떻게 되어 있는지부터 볼까요? 지면관계상 튜닝파츠는 교환한 것만 기록하겠습니다. 튜닝파츠 쪽에 아무 말도 없는 것은 노말 그대로라고 생각하심 됩니다. (예컨대, 아래 보면 타이어는 무엇으로 했는지 안 나왔죠? 그럼 노말타이어란 뜻입니다.)

[FD]

-(튜닝파츠)-

서스펜션 : 풀커스터마이즈 / 브레이크 : 레이싱 킷
브레이크 분배 기 : 사용 / 터보 튠 : 스테이지 2

인터쿨러 : 스포츠 / 트랜스미션 : 풀 커스터마이즈
클러치 : 트윈플레이트 / 플라이휠 : 스포츠
프로펠러샤프트 : 카본 

-(셋팅)- 

스프링 레이트 : 7.0, 4.5 / 차고 : 125 - 135 

댐퍼 : 1-3, 1-3 / 캠버 : 2.0, 3.0

토 : 0, 0 / 스테빌라이저 : 3,3

브레이크 : 10, 16 / 기어비 : 26 (또는 25)

ASM : 0 / TCS : 0

[86 s.s.]

-(튜닝파츠)-

플라이 휠만 세미 레이싱 클래스며 나머지는 모두 풀 튜닝.

-(셋팅)-

스프링 레이트 : 디폴트 / 차고 : 115 , 125

댐퍼 : 4-1, 4-1 / 캠버 : 0.0 , 2.5

토 : 1.0, 1.0 / 스테빌라이저 : 디폴트
브레이크 : 11, 14 / 이니셜 토크 : 0 , 5

LSD 가속 : 0 , 5 / LSD 감속 : 0 , 5

기어비 : 각자....^^; /다운 포스 : 디폴트
ASM : 0 / TCS : 0

유명한 세팅들입니다. (그리고, 86 s.s. 는 본넷이 까맣게 카본으로 된 상품카를 튜닝한 것입니다.) 

일단 당연하게도 ASM와 TCS가 꺼져 있음을 확인하십시오. 그리고 전체적으로 차의 바닥이 '무르게' 되어 있음을 느끼셨어야 합니다. 그러니깐, 노말상태와 거의 비슷할 정도로 높은 차고와 낮은 댐퍼와 스프링레이트로 되어있음을 확인하십시오. 그리고 노말과 어떤 방향으로 다르게 되어 있는지 보시면 조금 느낌이 오실 겁니다. 
구체적으로 검토해 보져. 검토하실 때는 두 가지 점에 신경 쓰십셔. 일단 FD와 86의 세팅이 모두 어떤 공통적인 방향성을 가지고 있는지가 하나이고, 다른 하나는 그런 공통점 속에서의 차이점입니다.

일단 FD와 86의 기본적인 차이점을 약간 알아 두실 필요가 있습니다. 간단히 말해 FD는 86에 비하면 안정감이 높은 편이고 엔진의 파워가 훨 높은 편입니다. 두 세팅 모두 노말타이어를 기준으로 한 세팅입니다. 노말타이어세팅의 경우 컨트롤 타이어로 세팅할 때보다 좀 더 마력수가 높아야 합니다. 위 두 가지 경우에서 FD는 410마력 조금 안되게 나오고 86은 390마력쯤 나올 겁니다. 제 경험으로 볼 때 노말의 경우는 이 정도 이상은 되어야 드리프트에 좋습니다. 이 정도가 하한선이지 않나 싶습니다.

 (11) 실전세팅을 통한 검토 - 두 번째
일단, FD는 스테이지2의 터보튠을 하고 있습니다. 그 윗 단계의 터보튜닝의 가능성이 많음을 생각할 때 현재의 400마력을 조금 넘는 세팅은 FD로선 86에 비하면 덜 무리하고 있는 셈입니다.

이러한 점은 모든 것을 풀로 해서 390마력으로 끌어올려 세팅한 86에 비해 유리한 점이 있습니다. 앞에서 말씀드린 것처럼 (출력이 충분하다면) 될 수록 낮은 스테이지의 터보를 쓰는 것이 드리프트에 유리하니까요. 

그런 점 때문에 그런지 FD의 경우는 클러치가 트윈플레이트임을 확인하십쇼. 트윈은 트리플에 비하면 힘의 전달력과 반응력이 떨어집니다. 이런 걸 보면 제일 먼저 생각해 볼 수 있는 것은, 아마도 트리플로 하면 너무 힘이 넘쳐서 스핀이 잘 일어나니깐 이렇게 한 것이 아닌가 싶습니다. 

그렇다면, 아예 (스포츠)인터쿨러를 달지 말지 왜 달고서 힘이 너무 세다고 클러치를 좀 나쁜 것을 쓰는 걸까여? 당연히, 인터쿨러를 그냥 노말로 하고 트리플클러치를 써서 달렸을 때보다 이게 더 마음에 들었기 때문이겠져. 그게 정확히 어떤 점이었는지는 제가 독심술을 하지 못하는 한 알 수는 없지만, 추측은 해 볼 수 있겠죠. 

한 가지 가능성은 이렇게 했을 때 느껴지는 출력의 수준이(힘의 세기가) 더 마음에 들었기 때문일 수 있습니다. 또 한 가지 가능성은 출력도 출력이지만, 엑셀을 밟는 정도에 너무 민감하게 차가 반응하는게 마음에 안 들었을 수도 있습니다. 

(이런 확실하지 않은 것까지 추측하는 내용을 제가 왜 쓰고 있는 걸까요? 그것은 이런 걸 생각하는 과정을 보면서 느끼시길 바라는 겁니다. 이런 경우에는 이런 걸 건드려서 자기 맘에 드는 차를 만들려고 하는구나하는 걸 말입니다. 

제가 이 글을 연재하는 이유는 바로 이런 겁니다.제가 처음에 드리프트를 위해 세팅을 건드릴 때 엄청 시간도 많이 걸리고 고생도 많았었는데요. 제 차의 어떤 성격이 마음에 안들어서 어떻게 고치고 싶은데 어떤 것을 어떤 방향으로 건드려야 할지 알 수 없는게 문제였습니다. 엄청 노가다 해야 했고 시간도 많이 걸렸습니다.) 

FD의 플라이휠을 스포츠로 쓰는 것도 차가 너무 엑셀에 민감하게 반응하지 않도록 하는 면이 있고, 또 브레이크 밟은 다음에 다시 액셀로 돌아올 때까지 조금이나마 엔진회전수를 높게 유지하고자 하는 면도 있습니다.

(12) 실전세팅을 통한 검토 - 세 번째
계속해서 앞 글에 나온 FD와 86의 세팅을 보죠.

스프링레이트를 볼까요. 

일단 둘 다 매우 낮은 수준에서 설정되어 있음을 알 수 있습니다. 매우 물렁한 스프링이죠. 특히 FD의 후륜은 거의 가장 물르게 되어 있습니다. 86보다도 좀 더 극단적으로 물렁하게 하고 있죠? FD가 86보다 안정감이 높기 때문에 드리프트를 위해서는 좀 더 극단적으로 드리프트 성향으로 세팅하고 있는 겁니다. 물론, 오버 성향을 주기 위해 앞 쪽을 더 단단하게 세팅하고 있음을 확인하세요.

이러한 점은 차고세팅에서도 계속 같이 이어지고 있습니다. 86과 FD 모두 상당히 높은 차고로 설정되어 있으며, 앞 쪽을 더 낮게 함으로써 오버스티어성향을 유도하고 있습니다. 특히 86에 비해 FD는 안정성이 높기 때문에 드리프트를 위해서 좀 더 극단적으로 높게 설정해서 후륜쪽 차고는 최고로 높게 하고 있음을 확인하세요. (앞 쪽을 뒤 쪽보다 10을 더 낮게 하는 것은 '반'님의 취향인 듯.)

댐퍼를 보면 낮은 수준에서 세팅되어 있다는 것은 공통되는데 세팅의 방향은 서로 반대로 되어 있습니다. 이건 저로서는 자신있게 아는 것이 아닙니다. 지금부터 하는 얘기는 전혀 자신이 없는 거지만, 일단 제가 생각하는 것 정도의 얘기는 해야 할 것 같아서 하도록 하겠습니다. 여러분들의 생각하고 다르면 바로 무시하셔도 상관 없습니다. 

제 추측으로는 노가다의 결과가 아닐까 싶습니다. 일단 1에서 4정도의 낮은 댐퍼레벨은 일반적으로 오버와 언더의 성격을 만들어 내는 것에 더 많은 영향을 미치고, 미끄러지는 부수적인 효과는 많이 나타나지 않는 정도의 낮은 레벨입니다. 그렇다면 오버스티어나 언더스티어의 성향만 생각해도 크게 틀리지 않을텐데요. 

FD는 댐퍼에서 약간의 언더성향을 유도하고 있으며, 86은 약간의 오버성향을 유도하고 있습니다.

(아직 모르셔도 상관없지만, 궁금증이 많으신 분들을 위해 간략하게만 힌트를 드린다면 댐퍼와 스프링은 비슷한 역할을 하지만, 그것들이 각각 미치는 효과의 강도가 조금씩 다른 방향입니다. 예컨대, 앞쪽(프런트)의 스프링이나 댐퍼를 ‘딱딱한’성격으로 조절했다고 한다면, 모두 다 오버 성향을 유발함과 동시에 프런트가 접지력을 잃었을 경우에 미끄러지는 거리를 길게 만듭니다. 하지만, 스프링은 오버성향에 더 강한 영향을 주고 댐퍼는 미끄러지는 성향에 더 많은 영향을 줍니다. 특히 86 s.s. 버전은 낮은 출력에도 불구하고 다운포스가 있는 차량이라 움직임이 부자연스러운 느낌이 있습니다. 이런 점을 힌트로 노가다 해 보시면 무언가 깨달을 수 있으실 듯합니다.)

캠버를 보실까여? 둘 다 앞 쪽보다 뒤 쪽을 더 많이 주어서 오버 성향을 만들고 있습니다. FD는 안정감이 높기 때문에 드리프트를 위해서 앞을 2도 뒤를 3도 주고 있습니다. 하지만, 86은 지맘대로 이리저리 흐느적거리는 면이 있어서 이걸 좀 막기 위해서인지 앞 쪽은 아예 캠버를 안 주고 있네요. 그리고 뒤 쪽은 FD보다 좀 덜 주고 있는 걸 확인하십시오. 아무래도 86은 FD보다 더 안정감이 딸리니깐 그 정도로 충분하다고 느끼신 것 같습니다.

토는 일단 신경 안 쓰기로 했으니깐 덮어 두도록 하지요.

그리고 브레이크레벨은 뒤 쪽을 더 많이 주고 있음을 확인하세요. 물론 당연하게도 브레이크를 얼마나 길게 밟는가 언제 밟는가 얼마나 세게 밟는가 등에 의해 각자 변화를 줄 수 있습니다. 저 같은 경우는 아예 앞바퀴쪽은 줄여버리는 경우가 많습니다.

이렇게 해서 아쉬운 대로 '반'님의 세팅 두 개를 살펴 보았습니다.

이렇게 차를 세팅해서 한 번 몰아 보세요. 노말타이어를 기준으로 한 세팅인데요. 첨 드리프트 세팅 차량을 몰아보신 분이라면 차가 이리 미끌 저리 미끌 빙판 위를 달리는 것 같아서 직진도 잘 안되고 짜증나실 수도 있습니다. 하지만, 제가 만들어 쓰는 세팅들에 비하면, 그리고 컨트롤 타이어를 써서 드리프트하는 경우에 비하면, 이건 매우 안정적인 드리프트세팅에 속하는 편이라는 것을 알아두실 필요가 있습니다.

 (13) 실전세팅을 통한 검토 - 네 번째
위 세팅의 차량의 주행법에 대해서 간단하게나마 볼까요?

브레이크 조작 없이 엑셀을 떼고 핸들을 튼 다음에 다시 엑셀을 밟는 방식에 의해 뒷바퀴를 약간 흘릴 수가 있습니다. (또는 코너링 중에 잠깐 엑셀을 떼고 차가 방향을 잡기를 기다려 다시 엑셀을 밟는 것도 같은 류입니다.) 잘 안 돌아지는 코너에서 코너링이 부풀어 오르지 않게 하기 위해 유용한 기술임돠. 아마 다들 경험을 통해 저절로 하고 계실 듯 하네요. 혹시 모르시는 분들이 있을까 싶어서 간단히만 설명할께요.

긴 코너를 핸들을 튼 상태로 엑셀을 꽈악밟은 상태로 돌고 있습니다. 차가 안 쪽 라인을 따라 잘 돌고 있습니다. 하지만, 속도가 점점 빨라져서 또는 속도가 조금 빨라서 점점 바깥쪽으로 밀려나가고 있습니다. 그립주행을 고집한다면, 액셀을 떼어 주거나 브레이크를 통해서 코너링이 가능한 속도로 충분히 감속을 한 다음 그립으로 적당한 속도를 유지하면서 코너를 돌아 나오면 됩니다.

하지만, 여기서 뒷바퀴를 흘리면서 나오면 더 높은 엔진회전수를 유지하면서 돌아나올 수 있습니다. 똑같은 상황입니다. 차가 라인의 바깥으로 밀려나가려고 하는 걸 알게 되었습니다. 아는 순간 액셀을 확 떼면서 (이 때 핸들을 꺾은 상태로 유지하는 방법도 있지만, 좀 더 다이나믹한 방법 쪽으로 설명하겠습니다) 핸들을 약간 풀어주었다가 또는 아예 바깥쪽으로 잠시 돌렸다가 다시 안 쪽으로 확 꺾으면서 차가 코너링라인보다 더 안쪽을 향하여 머리를 들이밀자마자 액셀을 꽉 밟아줍니다. 그러면 차가 그립으로 달릴 때보다 더 안쪽을 바라보는 상태로 그립주행과 비슷한 라인을 그리면서 그리고 뒷바퀴에서는 연기가 나고 끼리릭 비명소리를 내면서 계속 미끄러지면서 코너를 돌게 됩니다. 

그런데 위 두 가지 세팅은, 어지간히 격하게 조작하지 않는 한, 이러한 조작에 의해 드리프트로까지 발전시키기는 어렵습니다. 한마디로 꽤 안정감이 있는 세팅입니다. 이런 세팅은 안정감이 있는 대신에, 드리프트로 들어가기 위해서 조금 과격한 조작이 필요합니다. 

브레이크를 통한 하중이동으로 드리프트를 하려면 하중이동을 확실하게 해 주어야 하고요, 하중이동에 더하여 반동도 함께 주던지, 사이드도 함께 쓰던지 하는 식의 부수적인 조작이 있는 것이 더 확실합니다.

드리프트세팅으로 차를 몰아본 적이 없으신 분들이라면, 위 두 세팅 중 하나를 택해서 달려 보세요. 미드필드나 아프리코트힐, 디프포레스트 등등 드리프트 동영상에서 많이 보이는 트랙을 정해서 하나의 차로만 그리고, 한 트랙에서만 계속 도는 게 좋습니다. 처음에는, 어디서 브레이크를 밟을 것인지, 어디서 핸들을 틀 것인지, 어디서 사이드를 쓸 것인지 등등을 감각으로 알 수는 없으니깐, 첫바퀴에서는 어느 지점에서 해보고, 그 다음에는 조금 앞에서 해보고 하면서, 잘 되는 지점을 외어가면서 하다보면, 나중에는 드리프트에 대한 감각이 생기게 됩니다.

아무리 고수라도 처음 보는 트랙에서 연습도 없이 쉽게 쉽게 드리프트 하는 거 아닙니다. 일단 연습이 필요합니다.

만약, ASM, TCS 끄고 달린 경험이 부족하신 분들이라면, 위 86세팅에서 다 똑같이 하되 타이어를 레이싱용슈퍼하드로 한 다음에 달려 보세요. 조금 나을 겁니다. 일단 마니 달려 보는 게 중요합니다. 드리프트에서는 배울 수 있는 건 한계가 있습니다. 자신의 경험을 통해 감을 익히는 건 누구에게서도 배울 수 없는 겁니다.

(14) 이제 달려 보자!! - 첫 번째
약속드린 대로 초보님들에게 돔이 될만한 세팅을 하나 만들어 봤습니다. 

일부러 약간 극단적으로 했습니다.
초보님들에게 이 차로 주행하는 방법까지도 하나하나 설명해 보도록 하겠습니다. 

--- Nissan 180SX Type X (휠 사용자용) ---

(튜닝)

서스펜션: 풀 / 브레이크 키트와 컨트롤러: O

머플러: 레이싱 / ROM: O

NA~: X / 포트연마: O

엔진밸런스~: O / 배기량~: X

터보: 스테이지4 / 인터쿨러: 레이싱
미션: 풀 / 클러치: 트리플
플라이휠: 노말 / LSD: X

프로펠러 샤프트: 노말 / 타이어: 노말
AYC: X / VCD: X

경량화: 스테이지3

(세팅)

스프링레이트: 12.2 - 3.0

차고: 91 - 135

댐퍼: 1-6 / 1-6

캠버: 2.0 - 3.0

토: 0.0 - 0.0

스테빌라이져: 1 - 1

브레이크: 4 - 17

(미션)오토레벨: 26

이니셜토크, LSD 가속 감속, AYC, VCD: 당연히 없겠져?

ASM, TCS: 0

---보너스차량 TVR Griffith(휠사용자용)---

* 간단하게만 튜닝하고 거의 세팅 안 해서 편합니다.

* 엔진관련해서 NA 3단계, 포트연마, 밸런스 튠했습니다 (머플러나 ROM은 튠 안 했음)

미션은 풀로 달기만 하고 세팅 안 했구여, 클러치는 트리플 (플라이휠, 프로펠러샤프트는 그대로 놔 뒀음)서스펜션도 교체 안 함. 경량화는 3단계. 

브레이크키트하구 컨트롤러 단 다음에 입맛따라 세팅하시되, 앞 쪽을 줄이고, 뒤 쪽을 올리시면 됨.

다른 건 한 거 없음. (물론 ASM, TCS는 0으로 내려 놨습니다)

--- Toyota MR-S (패드 사용자용) ---

(튜닝)

모든 게 풀입니다. 모두 다 해 주셔야 합니다. 경량화까지 LSD도 풀로

다만, 플라이휠은 노말입니다. 

그리고 타이어는 컨트롤(!)타이어입니다!!  

(세팅)

스프링레이트: 12.5 - 14.8

차고: 왼쪽에서 두 번째 칸 1/3지점
댐퍼: 모두 7

캠버: 2.0 - 1.0 (디폴트)

토: 0.0 - 0.0 (디폴트)

스테빌라이져: 4 - 4

브레이크: 11-15 또는 22-24 , 기타 등 등 입맛대로
(미션)오토레벨: 26 또는 27

이니셜토크, LSD 가속 감속: 디폴트 (0-10, 0-40, 0-20)

AYC, VCD: 당연히 없겠죠?

ASM, TCS: 0, 0

휠 사용자께서는 위의 180SX의 노말 타이어 세팅을 가지고 하시면 되고요. 패드 사용자께서는 아래 MR-S 컨트롤 타이어 세팅으로 하시면 됩니다.

위와 같이 세팅하고 몰아보시면, 경험이 부족하신 분들은 짜증이 나실 겁니다. 직진도 어려울 수 있다는 느낌을 가질 수도.

그런 분들을 위해 잠깐 주의사항 말하고 다음 얘기로 넘어 갑니다.

일단 운전하는 방법은 점잖을 수 없다는 점을 말씀드리고 싶습니다. 집의 승용차 운전하듯이 지긋이 왼쪽으로 틀었다가 다시 지긋이 오른쪽으로 틀었다가 조금 덜 틀었다가 약간 풀어주다가 하면 도저히 컨트롤 할 수 없습니다. 몸에 땀이 날 정도로 왼쪽 오른쪽으로 바둥바둥 흔들면서 운전하게 되는 겁니다. 패드라면 왼쪽 오른쪽 왔다갔다 톡톡톡톡 해야 합니다. 

직진하는데도 핸들은 좌우로 흔들게 되고, 하나의 코너를 돌 때도 핸들을 일정한 각도로 고정시킨 채 지긋이 있게 되는 경우는 별로 없다고 생각하심 됩니다. 

카운터를 줄 때도 마찬가지입니다. 좀 덜 주었다 더 주었다. 주었다가 안주었다가 엄청 바쁘고 경망스럽게 움직여야 합니다. 패드같은 경우는 카운터는 톡톡톡 주게 되고 액셀반개(파셜)도 톡톡톡이 됩니다. 

점잖게 운전하면서 드리프트 할려면 거의 드리프트 못하게 될 겁니다. 아니면, 엄청 고수가 빨리 되던지요.

액셀도 마찬가지입니다. 계속 풀로 꾸욱 밟고 있으면, 직진도 힘들 겁니다. 밟았다 떼었다.많이 밟았다가 조금 덜 밟았다가 계속 조정하게 됩니다.

위 180은 약간 의도적으로 과격한 세팅을 했습니다. 오버 경향도 많이 주었구여. 이 차는 핸들을 꺾은 상태로 액셀을 풀로 밟기만 해도 드리프트로 들어갈 수 있습니다. 핸들 꺾으면서 또는 꺾은 상태로 브레이크를 꽉 밟기만 해도 드리프트로 이어갈 수 있습니다. 핸들을 좌로 틀었다가 우로 획 빨리 꺾기만 해도 드리프트로 이어갈 수 있습니다. 

쉽게 말해서 드리프트를 가능하게 하는 모든 조작법들이 매우매우 쉽게 통하도록 만든 세팅입니다. 대신 너무 미끄럽다고 생각하실 수도 있습니다. 힘들겠지만, 앞으로 저랑 이 차 가지고 함께 고생하시면, 금방 드리프트에 익숙해 지실 것이라고 믿습니다.

스스로 세팅을 조정하는 것에 관심이 많으신 분들을 위해 다음 글에서는 위 세팅에 관한 설명을 조금 하도록 하고요, 그 다음 글에서부터는 이 차로 달리는 것을 말씀드리겠습니다.
(15) 이제 달려 보자!! - 두 번째
항상 스스로 하려는 노력을 하시는 분들 환영합니다. 앞 글에 소개한 세팅을 가지고 그 동안 말씀드렸던 것을 확인하겠습니다.

세팅설명으로 들어갑니다.

일단 180SX 

이 차를 몰면서 엔진오일 갈아주면 507마력 정도 나올 겁니다. 상당히 높은 수치입니다. 노말타이어를 쓸 경우에는 힘이 좀 빵빵할 필요가 있기 때문입니다. 

차고의 세팅을 보면 좀 심할 정도로 오버성향을 유도하고 있습니다. 

(혹시 여기서부터 이어지는 설명이 이해 안돼시는 분들은 홈키파의 앞의 글들을 참고하심 됩니다.) 

이렇게 많이 줄려고 안 했는데요. 만족할만큼의 오버스티어성격을 만들기 위해 조금씩 벌려가다 보니깐 결국 여기까지 벌리게 되었습니다.

이렇게 극단적으로 오버성향 쪽으로 세팅한 것은 초보님들은 드리프트를 시도하다가 스핀해 버리는 경우가 많은데요. 스핀을 막기 위한 액셀조정이나 기타 컨트롤의 타이밍이 늦은 경우에도 카운터를 확 주는 것만으로도 스핀을 막을 수 있도록 하기 위한 것입니다. 

댐퍼설정은 언더나 오버성향보다는 뒤 쪽 댐퍼를 6정도로 주었을 때 뒷바퀴가 미끄러지는 부드러움의 정도가 적당하게 느껴졌기 때문입니다.

캠버는 일단 처음부터 앞쪽은 2.0으로 되어 있는데, 코너링에 무난한 것 같아서 별 고민없이 그대로 놔 두었습니다. 뒤쪽은 코너링시에 차의 뒷바퀴가 바깥쪽으로 밀려나오는 정도가 마음에 들 때까지 이리저리 바꿔 보았는데, 3.0정도가 적당하더라고요. 

토는 아예 신경쓰지도 않았습니다.

스테빌라이저는 제일 낮은 수준에 두었습니다. 이런저런 드리프트기술이 잘 통하도록 그런 겁니다. 덕분에 요동치는 차를 안정시키는게 어려워지긴 하지만, 이런 걸 통해서 차의 안정을 찾는 리듬감을 저절로 체득하게 될 겁니다.

당연하게도 ASM, TCS는 0으로 꺼 놨고요, AYC, VCD는 쳐다도 안 봤고요. LSD는 꼭 필요하다고 생각되지 않는 한 잘 안쓰는 것이 제 취향이라 처음부터 계산밖에 있었습니다.

다음으로 그리피스(발음 맞나 몰라요.)를 볼까요?

상대적으로 간단하져? 무성의하다고 생각하지 마세요. 저걸로도 충분하다고 판단한 것 뿐임다. 이 차를 올려논 것은 특별한 의미는 없구여, 180을 가지고 연습하다 보면 우리 님들이 짜증나시겠구나 싶어서, 약간은 더 쉬운 조작이 가능한 차를 한 대 기분전환용으로 쓰시라고 올려 논 것입니다.

물론 그렇다고 만만하지는 않습니다. 180이 너무 극단적으로 세팅된 거에 비하면 안정감이 있다는 겁니다. 왜 하필 그리피스냐고 물으신다면, 그건 한 번 달려본 다음에 리플보시면 아실 겁니다. 별로 대단치 않은 걸 해도, 리플레이로 볼 때 그리프스는 괜찮게 보입니다.
제가 소개드린 대로 만든 그리피스를 오일 갈아주면 거의 550마력 정도가 될 겁니다. 이거 너무 높은 마력 아닐까 싶으시겠지만, 180 몰다가 몰아 보시면 오히려 '힘이 더 있는 건 어떨까?' 하는 생각 드실 겁니다. 조작법은 180에 비해 안정적이라는 걸 느끼시게 될 겁니다. 대신 좀 둔해서 답답하져? 사실은 이 정도가 드리프트 세팅에 더 표준적인 성격이라고 생각되는데요. 180이 약간 더 극단적이라는 거죠. 대신 180이 더 기울어진 상태로 드리프트가 가능하고 더 다이나믹 합니다.

그리피스의 경우는 한 가지 고치기 힘든 단점이자 장점이 있는데 그건 저속에서도 휠스핀이 잘 일어난다는 겁니다. 속도가 느릴 때 풀 액셀하면 차가 이상한 쪽으로 미끄러져 갈 수도 있으니깐 조심하세요.
패드사용자를 위해서 만든 MR-S 컨트롤 타이어 버전은 세팅에서는 전혀 드리프트세팅이 아닙니다. 그런데 왜 이걸로 드리프트 배우라고 하는 걸까요? 이걸로 배우시면 금방 배울 거라고 확신합니다. 위 MR-S 세팅은 드리프트세팅이 아니라 레이스용 스탠다드한 세팅입니다. 타이어만 바꿔끼우면 레이스를 그대로 갈 수 있을 정도입니다. 다만, 차량 자체가 워낙 힘이 없는 차라 300마력이 잘 안 나오니깐 문제지만 아무튼 이걸로 하시면 도움이 되실 겁니다.

(16) 이제 달려 보자!! - 세 번째
미드필드로 오신 걸 환영합니다. 초보 드리프트 매니아 여러분!!

아케이드모드로 가기 싫으시다면, 홈에서 "런 앤 세팅" 메뉴로 가셔서 미드필드를 택하시기 바랍니다. 180SX나 MR-S 타고 오신 거 맞죠? 글고, 제가 말씀드린 대로 세팅 잘 되었는지 확인하시고요. 만약 다른 차나 다른 세팅으로 오셨으면, 제가 말하는대로 안될지도 모릅니다. 

[1] auto drive 꺼지고 처음에 오른쪽으로 약간 꺾어집니다.

만약, 액셀을 꽉 밟은 상태로 핸들을 오른쪽으로 돌리신 분들은 약간 당황하실 겁니다.

별로 빠르지도 않고 대단한 조작도 안 했는데, 차가 약간 오른쪽으로 스핀합니다.

왼쪽으로 카운터 살살 주시고 액셀을 조금 떼어 주세여. 방향 잡히고 뒷바퀴가 그립(접지력)을 찾으면 다시 액셀 꾹 밟고 전진!!(이게 싫으시면 처음부터 액셀을 적당히 밟고 핸들도 천천히 틀면서 들어가시면 됩니다.)

[2] 길의 오른쪽 가장자리를 따라 가세요.

(아래의 것들이 어느정도 익숙해지면, 그 담부터는 길의 중간 정도로 가다가 오른쪽으로 핸들을 틀어 길 오른쪽 가장자리로 갔다가 바로 왼쪽을 향해서 틀게 됩니다. 이렇게 하는 것이 차가 코너 안 쪽을 향해 머리를 더 빨리 틀 수 있게 하기 때문입니다. 하지만, 일단은 아래의 방법에 익숙해 지도록 하세요.) 

첫 번째 험한 시련이 터널 들어가기 직전 왼쪽으로 심하게 꺾어진 코너에서 나타납니다. 여기서 스핀하기 쉽습니다. 

브레이크를 꾹 밟아서 속도를 줄이면서 핸들을 왼쪽으로 급하게 틀어줍니다. 왼쪽 코너라인의 꼭지점(클리핑포인트)이나 그것보다 약간 더 왼쪽 코너를 앞바퀴로 밟겠다는 기분으로 핸들을 돌려주는 겁니다. 

브레이크 밟으면서 핸들을 왼쪽으로 틀어주면서 한 박자 뒤에 사이드까지 살짝 눌러줍니다. '톡'하는 기분으로 합니다. '지그시' 가 아니라요. 차 속도를 많이 떨어뜨리게 됩니다. 100km 이상의 고속드리프트로 여길 빠져나가는 건 탁미라도 안 되지 않을까 조심스럽게 생각해 봅니다.

아무리 잘 조절해도 아마 미끄러지면서 목표지점보다 방향이 조금 덜 틀어지거나 거의 비슷한 정도로만 틀어진 상태로 옆으로 미끄러지면서 코너에 진입할 겁니다. 목표지점을 향하여 비슷하게 차가 틀어지고 충분히 감속이 되면, 이제 핸들을 오른쪽으로 틀어줍니다(카운터 스티어링). 

지금까지 브레이크를 계속 밟고 있었는데요, 이제 액셀로 발을 옮깁니다. 하지만, 액셀을 매우 조금만 밟으셔야 합니다. 그러니깐 조금씩 그것도 끊어서 밟아야 합니다. '웅웅웅웅~' 하는 기분으로 톡 톡 밟아야 합니다. 

밟을 때마다 뒷바퀴가 연기를 일으키고 차의 뒤꽁무니가 밀려 돌아갑니다. 스핀할 거 같으면 액셀을 좀 더 기다렸다가 다시 톡 톡 밟으시고, 스핀하지 않을 거 같으면 액셀을 좀 더 자주 깊게 밟으셔도 됩니다. (지금 계속 카운터를 오른쪽으로 확 주고 있는 상태입니다.) 이렇게 해서 더 이상 코스 바깥쪽으로 미끄러져 나가 버릴 위험이 사라졌다고 느껴지는 순간 액셀을 좀 더 세게 꾸욱 밟습니다. 그러면 차 뒷바퀴가 좌악 미끄러지면서 코너를 완전히 미끄러져 돌아 나오게 됩니다. 

코너가 끝나고 직선으로 들어오면서 액셀을 많이 풀어줍니다. 뒷바퀴가 그립(접지력)을 회복하면, 이제 핸들로 방향을 잡아서 나가세요.

이번 코너는 C난도였습니다. 

성공 못했다고 너무 거기에 매달리시거나 맘에 두지 마세요. 저도 가끔 거기서는 코스 아웃 하거나 전혀 폼 안나는 자세로 돌기도 합니다. 

(17) 이제 달려 보자!! - 네 번째
[3] 터널을 벗어나면서 이제 왼쪽으로 꺾어진 오르막길이 나타나게 됩니다. 그냥 약간 감속하면 그립으로 달릴 수 있는 코너지만 우리는 그런거 못 참습니다.

길 가운데나 약간만 왼쪽으로 가세요. 왼쪽 코너가 시작되기 훨씬 전에 반대편 즉 오른쪽으로 핸들을 틀어줍니다. 차가 기우뚱 쏠리면 액셀을 확 떼면서 핸들을 재빨리 왼쪽 끝으로 틀어줍니다. (잠깐 오른쪽으로 가면 되고요 길의 오른쪽 가장자리까지 길게 가실 필요 없습니다.)

핸들의 목표는 왼쪽 연석을 왼쪽 바퀴로 밟겠다는 기분입니다. (실제로는 밟지 못할 뿐만 아니라 상당히 떨어져 있게 됩니다.) 차가 왼쪽으로 확 돌아갑니다. 차가 길의 왼쪽 가장자리 방향을 향하면, 바로 풀액셀!! 했다가 바로 파셜(반개: 반 정도만 밟는 상태)로 풀어주면서 핸들을 오른쪽으로 틀어 줍니다(카운터). 

차가 끼이익 미끄러지면서 거의 시야에 길 왼쪽연석만 보이게 됩니다. 그리고 경치가 옆으로 흐르죠. 이 맛에 드리프트 하는 거 아닐까요. 액셀과 카운터를 조작해서 잠시동안 그대로 옆으로 미끄러집니다. (드리프트의 유지에 관해서는 지가 앞에 쓴 글들을 참조하세요.)

이번 코너는 A난도나 B난도 정도가 아닌가 싶네요.

[4] 이제 오른쪽으로 적당한 코너가 시작됩니다. 

그립으로 달릴 땐 눈으로 '오른쪽 코너가 시작되는 구나'라고 확인하면서 오른쪽으로 코너링 하면 되지만, 지금처럼 옆으로 미끄러지면서 가고 있을 때는, 시야에 코너의 시작이 보이지 않거나 화면 오른쪽 끝에 살짝 보일 뿐입니다.

결국 감으로 오른쪽으로 향하게 됩니다. 코너가 시작되기 조금 전이라는 기분이 들면 다음 코너링을 시작합니다.

오른쪽으로 향해서 조절하던 카운터를 오른쪽 끝까지 주면서 액셀을 완전히 떼어줍니다. 차가 급격히 오른쪽으로 틀어집니다. 차가 급격히 오른쪽 코너를 향하게 됩니다. 

경험이 없는 분들은 그렇게 미끄러지고 반응도 둔하던 차가 어떻게 이렇게 빨리 휙 방향을 전환하는가 놀라실 겁니다. '뒤집는다'는 표현이 딱 맞을 겁니다. 화면이 옆으로 휙 돌아갑니다.

오른쪽으로 휙 도는 중간에 액셀을 밟아주면서 왼쪽으로 카운터를 줍니다. 상당히 급격히 차가 오른쪽으로 휙 회전하니깐 스핀하지 않도록 조심해야 합니다. 조금 미리 조작할 필요가 있고 액셀을 조절하는 것도 좀 경험이 필요합니다. 

이번에는 차가 뒤짚혀서 계속 왼쪽으로 미끄러지게 됩니다. 

앞의 코너에서와 같은 요령으로 왼쪽 카운터와 액셀의 정도를 조절해서 드리프트 상태로 오른쪽 코너를 돌아 나오게 됩니다. 완전히 코너를 탈출하면 다시 그립을 회복하면서 백스트레치로 들어갑니다.

B난이도 정도입니다.

만약, 앞코너의 드리프트를 성공하지 못했거나 여기까지 길게 끌어오지 못해서 그립으로 올라오고 있는 중이라면, 앞코너의 요령을 반대로 하시면 됩니다. 즉, 왼쪽으로 핸들을 틀었다가 액셀 확 떼면서 급히 오른쪽으로 핸들을 틀고 차가 코너 안쪽을 향하는 순간 액셀을 꾹 밟았다가 약간 풀어주면서 동시에 카운터를 주는 겁니다.

(18) 이제 달려 보자!! - 다섯 번째
[5] 이제 백스트레치의 긴 직선도로를 달리게 됩니다. 

코너를 마치고 직선이 시작될 때 차가 아직도 드리프트의 여파가 남아서 이리저리 미끄러지려고 불안해 합니다. 당연한 현상이니깐 이상하게 생각하지 마세요.핸들과 액셀을 적당히 이리저리 흔들고 조절해 주세요. 이제 풀액셀로 좌악 달려 나갑니다. 왼쪽 가장자리로 달리세여. 약 시속 260 정도 조금 안 되는 속도까지 올라갈 겁니다. 미션세팅 때문에 힘은 아직 더 남아 있지만, 더 속도를 올리지 못하는 겁니다. 

[6] 눈 앞에 고속으로 이 트랙의 명물 코너 중 하나가 다가오고 있습니다. 이 코너를 끝까지 드리프트로 탈출하면 멋진 리플이 나오겠지만, 처음에는 불가능합니다. 일단은 욕심을 버리고 앞부분만 드리프트로 하세요. 

속도가 너무 빠르니깐 감속이 많이 필요합니다. 잘 보시면 코너의 왼쪽 연석(흰색과 붉은색이 교대로 칠해진 길 가장자리)이 보이실 겁니다. 그거 시작되기 전에 길에 그림자가 드리워져 있을 겁니다. 그림자 지나가자마자 풀브레이크!! 

이어서 오른쪽으로 핸들을 확 꺾고요. 그 상태로 엄청나게 미끄러지면서 잠시 개기다가 속도가 충분히 떨어진 거 같으면(코스밖으로 튀어나가 버릴 정도는 벗어낫다고 판단되면) 브레이크 떼세요.

이 때 핸들은 상황을 봐 가면서 조절해야 합니다. 차가 충분히 코너 안쪽을 향해 있지 않다고 생각하면 좀 더 길게 오른쪽으로 튼 상태로 유지했다가 풀어줘야 하고, 차가 급격히 스핀할려고 하면 오히려 카운터를 일찍 시작해야 합니다.

만약 저랑 비슷한 감으로 여기까지 들어오신 경우라면 브레이크 뗄 때 핸들은 거의 중립에 논 상태로 하게 될 겁니다.MR-S 모시는 패드 사용자분들께서는 브레이크를 꾸욱 밟고 한동안 있다가 중간부터 브레이크를 툭툭 풀어주면서 차량의 머리를 될 수록 오른쪽으로 향하도록 해 주세요.

(안전하게 정석대로 하면, 미리 충분한 감속을 한 다음에 핸들을 틀고 액셀을 밟으면서 드리프트를 시작하는게 맞고 실패할 확률도 적습니다. 굳이 이렇게 풀브레이크 풀핸들로 처음을 시작하는 건 좀 무식하긴 하죠. 그런데 훨씬 다이나믹합니다. 드리프트는 일단 폼나는게 좋은거 같아서... 이런 방식은 정석대로 할 때보다 코너를 잘 돌지 못합니다. 그래서 항상 가능한게 아니라는 걸 말씀드리고 싶네요.)

브레이크 떼자 마자 바로 액셀을 밟으면 대부분 스핀하면서 코스아웃할 겁니다. 이제부터가 미묘합니다. 한마디로 감이라는 거죠. 

지금까지 차의 방향은 코너 안쪽을 바라보면서, 차체는 코너 바깥쪽으로 미끄러지면서 밀려나가는 중입니다. 잠시 상황을 보면서 기다렸다가 액셀을 살살살 밟아서 차의 미끄러짐을 유지하되 스핀은 하지 않을 정도로 조절해야 합니다. 

그러다가 코스아웃이나 스핀의 위험성이 없어졌다고 느끼는 순간 액셀을 많이 밟으면서 카운터를 주게 됩니다. 이제부터는 일반적인 드리프트의 유지와 조절상태로 들어가게 됩니다.

도대체 언제란 말인가? 

그것은 경험입니다. 

같은 코너라도 항상 다른 상황 속에서 달리게 되니까요. 경험이 쌓여야 해결될 문제입니다.카운터와 액셀조작을 통해서 될수록 길게 드리프트를 합니다. 목표는 코너가 끝날 때까지입니다. 

아마 코너가 끝날 때까지 드리프트를 이어가는 것은 얼마간은 힘들 것입니다. 너무 욕심내지 마세요.

어떻게 하면 휘어짐의 정도가 변화하는 라인을 따라 계속 드리프트를 할 수 있는가에 대하여는 제가 연재한 글들 중 거의 초반부에 나와 있으니깐 참조하세요.

D난도입니다.

(19) 이제 달려 보자!! - 여섯 번째
[7] 이제 시야가 넓게 트이면서 완만하게 오른쪽 왼쪽으로 두 개의 코너가 나옵니다. 

그냥 그립으로 달리기에도 무난한 코너입니다. 이런 믿믿한 코너에서는 사이드를 써서 괜히 폼내면서 드리프트할 수도 있습니다. 하지만, 지금 여러분이 타고 있는 차는 사이드 사용 없이도 충분히 과격하도록 세팅된 차입니다.

요령은 [3]과 [4]에서 나온 그대로입니다.

우선 길의 중간이나 약간 오른쪽으로 달리세요. 코너가 시작되기 전에 핸들을 왼쪽으로 틀었다가 액셀을 확 떼면서 핸들을 급격히 오른쪽으로 틉니다. 차가 휙 돌아서 코너안쪽을 바라보게 되면 액셀을 꽈악~ 밟습니다. 뒷바퀴가 미끄러지면서 시야에 거의 길 오른쪽만 보이게 됩니다. 

왼쪽으로 카운터를 주면서 액셀을 반개(파셜: 반쯤 밟은 상태)로 하고 카운커와 액셀을 조절하여 그 각도를 유지하면서 미끄러집니다. 

(왼쪽으로 꺾었다가 오른쪽으로 꺾는 것이 타이밍을 맞추기 힘들어서 어려우시다면, 그냥 브레이킹 드리프트 하시면 됩니다. 먼저 길 왼쪽으로 붙어서 달립니다. 코너가 시작되기 전에 브레이크를 밟아서 감속을 합니다. 브레이크 떼면서 핸들을 오른쪽으로 확 돌립니다. 그리고 액셀을 꾸욱~ 밟아줍니다. 뒷바퀴가 미끄러지면서 차가 코너 안쪽을 바라보게 됩니다. 카운터와 액셀조절로 각도를 유지하면서 미끄러집니다.) 

왼쪽으로 꺾어진 코너가 시작되기 전에 완전히 카운터를 주면서 액셀을 떼어 줍니다. (역시 눈으로는 왼쪽코너가 언제 시작되는지 잘 확인되지 않습니다. 감으로 시작하는 겁니다.) 차가 왼쪽으로 휙 돌아갑니다. 다시 액셀과 오른쪽 카운터를 주면서 길의 왼쪽라인을 바라보면서 드리프트합니다. 코너가 끝나면 그립을 회복해서 달립니다.

A난도입니다.

[8] 잠깐동안 직선로에서 가속이 있습니다만 상당히 빠릅니다. 

앞에서의 커브들이 믿믿했기 때문에 속도가 이미 붙어 있었던 것입니다.

그 앞에는 또다시 이 트랙의 명물코너가 있습니다. 이것도 꽤 긴데요. 끝까지 드리프트하면 멋지겠져. 하지만, 역시 처음에는 쉽지 않습니다. 욕심내지 말기로 해요.일단 꽤 많이 감속해야 합니다. [6]에서의 느낌과 비슷합니다. [6]에서 말씀드린 방법과 똑같이 시도하시면 됩니다.

다만 주의하실 점이 있습니다. 오른쪽으로 길게 미끄러져서 터널 안까지 계속 이어갈 수 있다면 꽤 멋진 리플이 나올 겁니다. 그렇게 되면 바로 뒤짚어서 왼쪽으로 이어진 긴 커브를 계속 드리프트로 이어서 할 수 있을테니깐여. 아무튼 그런 건 지금 말할 단계가 아니고요....

그냥 레이스 하실 때도 많이 경험하셨을 겁니다. 터널 안쪽은 생각보다 왼쪽으로 코스 아웃이 많이 나거나 스핀이 많습니다. 

터널 그림자 밑으로 들어가자마자 살짝 언덕지형이 있습니다. 모르셨던 분은 한 번 다시 달려서 확인해 보세요. 눈으로는 잘 안 보이지만 차가 약간 덜컥하면서 약간의 언덕이 있다는 것을 알 수 있을 겁니다.

이것 때문에 터널 밑에서 스핀이 잘 나는 겁니다. 

드리프트로 여기를 지날 때는 카운터를 미리 살짝 더 주거나 액셀을 살짝 풀어주어야 합니다. 

여기서 잠깐!!

그 동안 홈키파랑 연구하신 것의 성과가 있는지 확인해 보겠습니다. 

오버스티어와 언더스티어에 관한 문제입니다. 

내리막을 달리다가 평지를 만나는 순간에 코너가 있다고 합시다. 이런 코너에서는 오버스티어가 일어날까요? 언더스티어가 일어날까요?

답을 보기 전에 먼저 생각해 보세요. 언더일까요? 오버일까요? 오버스티어가 정답입니다. 잘 생각해 보시면 알 수 있습니다. 

내리막이 끝나고 평지를 만나는 순간 차는 어떻게 되겠습니까? 차가 앞바퀴에 엄청 쏠리겠지여? 쉽게 말해서 앞바퀴 쇼바가 엄청 눌리겠지여? 그러니깐 오버인 것입니다.

그렇다면 평지가 이어지다가 갑자기 오르막이 시작되는 곳에 코너가 있다면 어떨까여? 역시 오버입니다. 이제 스스로 생각해 보세여.

D난도 였습니다.

(20) 이제 달려 보자!! - 일곱 번째
[9] 터널 나오면 바로 왼쪽으로 완만한 긴 코너가 있습니다. 

좋은 리플을 만들 수 있는 곳임다. 브레이킹 드리프트를 하시던 사이드를 쓰시던 반동을 쓰시던 단지 풀핸들과 풀액셀을 통해서 드리프트로 들어가시던 상관없습니다. 길게 끄는 것이 중요합니다. 

제가 실은 글들 중 상당히 앞부분에 보면 드리프트는 어떻게 유지하는가에 관한 글하고 드리프트반경은 어떻게 조절하는가에 관한 글이 있습니다. 그걸 참조하시면 됩니다.

이 왼쪽으로 길게 이어지는 코너는 중간에 기울기가 변화합니다. 그래서 한가지 패턴으로 계속 끝까지 드리프트할려고 하면 코스밖으로 나가기 쉽상입니다. 또 기니깐 중간에 드리프트가 끊어질려고 하는 경우도 많습니다.

노말타이어로 드리프트하면 속도감도 있고 더 다이나믹한 드리프트를 할 수 있다는 장점이 있는 대신 훨씬 예민하게 조작해줘야 하는 어려움이 있습니다. 그게 또 매력이긴 하지만여. 이 코너 길게 드리프트하는 요령을 연습하다 보면 실력이 부쩍부쩍 늘어나실 겁니다. 

C난도 였습니다...

[10] 이제 잠깐 왼쪽으로 꺾였다가 다시 오른쪽으로 꺾입니다.

오른쪽으로 꺾이는 코너는 처음 [1]에서의 그 코너이지만, 그 때와는 다릅니다. 그 때는 속도가 느렸지만, 이제는 훨씬 빠르기 때문입니다. 하지만, 그 다음의 터널 앞의 급격한 왼쪽 코너부터는 처음의 설명과 동일합니다. 

그러므로, 이 두 개의 코너에 대한 설명을 하면, 미드필드의 모든 코너를 다 설명한게 됩니다.

이 두 코너는 겉으로 보기에는 밑밑해 보이지만, 생각보다 쉽지 않다는 것을 여러분도 알고 계실 겁니다. 이 코너의 드리프트 방법은 여러 가지가 가능하겠지만, 제가 즐겨 쓰는 방법을 소개해 드리겠습니다. 실패할 확률도 적습니다.

일단 중간 정도로 달리다가 오른쪽으로 잠깐 틀었다가 왼쪽으로 급격히 핸들을 틀자마자 브레이크를 꽉 밟습니다. 차가 왼쪽 연석을 밟을 듯이 들어가야 합니다. 그리고 브레이크 떼고 잠시 대기(자신 있으시면 여기서 액셀을 한 번 밟을 타이밍도 있습니다) 

차는 왼쪽 라인을 향해 비스듬한 상태로 미끄러지고 있는데 핸들로 너무 기울어지지 않게만 조정해 줍니다. 오른쪽 코너가 시작되기 훨씬 전에 액셀이나 브레이크 없이 또는 액셀을 잠깐 밟았다면 액셀을 확 떼면서 오른쪽으로 핸들을 틉니다. 앞바퀴로 오른쪽 코너 시작부분의 오른쪽 길 바깥의 잔디를 밟고 지나가도 상관없다는 식으로 상당히 일찍 틀어줍니다. (그리고 실제로 밟아도 아무 문제 없습니다.) 

차머리가 오른쪽으로 획 돌아갑니다. 

돌아가는 와중에 브레이크!! (차가 길의 라인과 평행해지는 순간부터 밟아서 잠깐 유지합니다) 차는 '비틀'하면서 이번에는 오른쪽 코너의 오른쪽 가장자리를 바라보면서 미끄러집니다. 이제 액셀과 왼쪽 카운터. 오른쪽 코너에서 완전히 탈출하면 바로 그립회복. (다른 데와 달라서 코너 끝나고도 폼 낼려고 될수록 길게 드리프트하면 다음 코너가 바로 이어질 뿐 아니라 난코스라 낭패할 수 있습니다. 나중에는 길게 끌다가 바로 왼쪽으로 드리프트할 수 있게 되겠지만요.)

그리고 다음 코너를 대비합니다.

말로 설명하니깐 길지만, 상당히 순간적으로 이루어지게 됩니다. 리듬감이 필요합니다. 

잘 성공하면 차가 "이 쪽으로 폴짝 좌악 저 쪽으로 폴짝 좌악~" 하는 재미있는 느낌을 느끼실 수 있습니다. 

B난도입니다.

[마무리]

미드필드는 드리프트에 적당하면서도 그런대로 다양한 코너가 섞여 있어서 드리프트에 꽤 괜찮은 트랙이라고 생각됩니다. 거기에 더하여 리플레이 세팅을 특별히 안 해 줘도 카메라 앵글이 드리프트를 잘 보여주는 각도로 잡혀 있어서 좋습니다.

[6], [8], [9]의 긴 코너는 초보님들이 노말타이어로 끝까지 클리어하기는 어려운 면도 있습니다만, 적당히 어려움도 있어야 겜하는 재미가 나지 않겠습니까? 그리고 컨트롤타이어로 했을 때보다 더 박력있는 장면이 연출되니깐 보람도 있을 겁니다.

