A Formula-1 beallitas iskolaja

2.1ész

Tesztelés és tanulas

,Ahhoz, hogy egy pildta részt vehessen a kocsi pdlyahoz igazodo bedllitasaban, minden
koncentracios képességére sziiksége van. Eloszor is minden kanyart harom lépésben kell
lekiizdenie. Aztan ha megtaldlta az igazodasi pontokat és a helyes iveket, mindig ezekhez kell
ragaszkodnia. Ha koronkent mas iveket hasznalunk, az megvaltoztatia a kocsi viselkedését,
ami csak tobblet gondot jelent. Amint a pilota érzi, hol tapad az autd, képesnek kell lennie
minden kort ugyanugy vegigvezetni. Ha minden kor egyforma, akkor valik a pilota képessé,
arra, hogy elemezze a torténéseket. Valdjaban ez a kovetkezetesség a maga szamara is
viszonyitdsi pontta teszi a pilotat. Nagy figyelmet kell forditani a részletekre, és ha képes vagy
korrol korre ugyanazt teljesiteni, akkor valhatsz jo tesztpilotavad.”

Alain Prost: Versenyben vezetni




SA beallitas tesztelése

Egy Fl-es csapat felépitésénél a tesztelés nagyon fontos szerepet jatszik. Egy tipikus nagydij hétvégén, a palyan
eltdltheté id6 nagyon behatarolt, két 60 és (ma mar) egy 45 perces edzésre van lehetdség, meg persze az
idéméro, am ekkor mar nincs id6 valami radikalisan ujba kezdeni. Ez azt jelenti, hogy a csapatnak nagyon kell
ismernie az autdt. A pildtanak tudnia kell, hogy melyik beallitas valtozas hozza meg a kivant hatast a szamtalan
variaciot kinaldé bajnoksagban. A tesztelés teszi lehetévé, hogy a beallitasokat fejlessziik, és egyedi vezetési
stilusunkhoz allitsuk be az autdt, hogy az a legjobbat nyujtsa.

A fenti idézet tanusaga szerint, az is fontos, hogy a vezetd egyenletesen vezessen, mert a valtoztatasok csak igy
mutatkozhatnak meg a koridékben. Erthetébben, 95 szazalékot kell kihoznunk a vezeti tudasunkkal a kocsibol,
hogy a finom valtoztatasok javul6 koridoket jelentsenek. Aztan ha az aprolékos valtoztatasok megvannak, kevés
lizemanyaggal és lagy gumikeveréken irany egy 100 szazalékos repiilés.

Amikor elkezdjik az alapvetd beallitast egy adott palyara, fontos, hogy egyszerre mindig egy dologra
koncentraljunk, és részletesen jegyezziik kisagyunkban a palya minden pontjan a kocsi viselkedését. Ez a
moédszer a kocsi beallitasahoz elére felépitett rutin elemekbdl all a kocsi minden elemére vonatkozoan. ime a
hatékony beallitdsi modszertan:

1. Végsebesség: Az els6 korokben kialakitjuk a kocsi végsebességét a hatso szarny allitasaval és a valto
attételek meghatarozasaval. Ilyenkor az els§ szarnyat a hatsoval megegyezd szogbe allitjuk. A valto
allitasat a legmagasabb fokozattal kezdjiik, és a legalacsonyabbal folytatjuk, majd a ketté kodzé
egyenletes elosztasban beldjiik a tobbit

2. Fékegyensily: Beallitjuk a fékerd elosztast, hogy a legdurvabb féktavon, a palya leglassabb
kanyarjaban is hatasos és biztonsagos lassulast kapjunk.

3. Felfiiggesztés: Ezutan elkezdjiik a kocsi kiegyensulyozasat a hasmagassag meghatarozasaval. Itt valik
hasznossa a telemetria. A rugovalasztas ebben a fazisban elnagyoltan mar megtorténhet, de elsédleges
szerepe a palya kanyar variacidhoz igazitott futdismagassagnak van.

4. Kezelhetéség (nyers beallitas): A csillapitokat alapbeallitison hagyjuk. Es elkezdjiik hangolni a
rugodkat és a stabilizatorokat, hogy a kocsi iranyithatdsaga javuljon, kdzben figyeljiikk a hasmagassag
hatékonysagat. Ebben a fazisban jon képbe a keréknyomas és a dolés nagysdga, és innentdl egyre
fontosabb lesz. Az els6 szarnnyal itt adhatjuk meg az orr tapadésat. A differencialzar hangolasaval
ugyancsak most kell a gazreakciokat a palydhoz igazitani.

5. Kezelhetoség (finomhangolas): Ha nagyjabol beléttik az egyenstlyt, elkezdhetjiik a csillapitok
hangolasat, figyelve a palya fontosabb pontjait. Els6ként a lassu reakcidkat allitjuk, hogy a kanyar be-
és kijaratoknal finomitsuk a kocsi mozgasat. Aztan a gyors csillapitds kovetkezik, amellyel az
egyenetlen feliileteken ¢és kerékvetdkon stabilizaljuk a mozgast. A sulyelosztassal végiil a palya
karakterének megfeleld pontot tehetiink a beallitas végére.




Sokszor eléfordulhat, hogy vissza kell 1épni egyet olyan értékekhez, amelyek jol miikédtek, mert az utolso
valtoztatasok nem voltak sikeresek. Ez teljesen normalis. A jo az benne, hogy a finomhangolasban egyre el6rébb
haladva ez egyre kevesebbszer fordul eld, mert a valtozasok is egyre kisebbek lesznek.

Ismét csak fontos, hogy egyszerre egy dolgot allitsunk, majd figyeljiik a hatast a kovetkezetesen egyforma korok
megtételével. Eleinte nyugodtan csinaljunk tilzott valtoztatasokat, hogy érezziik, mi torténik a kocsival. Hatha jo
iranyba haladunk (csak legfeljebb til erds a hatds). Ezutan csokkentsiik a modositas értékét a felére, és igy
tovabb, amig csak a finomités szintjére nem ériink. Nagyon fontos, hogy egyszerre csak egy dologhoz nyuljunk
(vagy egybe tartoz6 dolgokhoz, mint példaul az elsé rugok), amig csak nem valik vériinkké az adott komponens
viselkedése. Ez ugyan nagyon idéigényes, de behozza az arat. Az els6 probalkozéasoknal, szerencsés az, aki a
nyers beallitdsokat két nap alatt megtaldlja. De a teszt végére mindenki megtanulhatja a kocsi miikddését, és
hogy mi kell neki pilotaként a j6 teljesitményhez.

Ahogy egyre ligyesebbé valunk, tgy lesziink képesek egyszerre tobb dolgot allitani, akar mar els6 probalkozasra
is helyesen. Ez a megfigyeloképesség fontos, hogy eredményesek legyiink a versenyhétvége rovid edzései soran.

SMBiztos referencia bellitas (BRB)

Mivel nagyon sok részegység szamos valtozojaval dolgozunk, hasznos lehet, ha készitiink egy biztos referencia
beallitast. Ez azt jelenti, hogy az Osszes lényeges alkatrészre meghatarozunk egy kozépértéket. Igy mindig
tudjuk, hogy a beallitasok hangolasa soran mekkora utat tettiink meg a k6zéptdl a talzo felé. Ez hasznos lehet, ha
zsakutcaba kertiiliink, és vissza kell térniink egy biztonsagos értékhez. Meg kell érteniink, hogy a ,,lagyabb”
mennyire lagy és a ,,.keményebb” mennyire kemény, és ehhez ismerniink milyen paraméterek és a kocsi melyik
pontjan hozhatjak meg a kritikus valtozasokat.

A kovetkezo tablazat bemutat egy BRB-t az F1 2002 programhoz, és megmutatja minden &sszetevo teljes allitasi
skalajat. (A tablazat kiilon PDF fajlban elérhetd)

Mechanika és Aerodinamika

Sulyelosztas: n/a tartomany: csapatonként valtozik

Els6 szarny: 25 fok tartomany: 0-50 fok, fokonként

Hatso szarny: 25 fok tartomany: 0-50 fok, fokontként

Elso stabilizator: 150 k/mm tartomany: 100-200 k/mm, 5 k/mm-es 1épésekben
Hatso stabilizator: 90 k/mm tartomany: 50-130 k/mm, 5 k/mm-es 1épésekben
Kormanyhatarolas: 14 fok tartomany: 5-23 fok, fokonként

Differencialzar: 50% tartomany: 0-100%, 5%-os 1épésekben

Fékhiités: 4-es tartomany: 1-7 méretben

Hutonyilas: 3-as tartomany: 1-5 méretben

Keréknyomas és délés

Keréknyomas (0sszes): n/a tartomany: 90-195 kPa
Kerékdolés (6sszes) 0.0 fok tartomany: -6,0-+2,0 fok, tized fokonként
Kerékosszetartas elol: 0.0 fok tartomany: -2,0-+2,0 fok, tized fokonként

Kerékosszetartas hatul: 0.0 fok tartomany: -2,0-+2,0 fok, tized fokonként



Rugok, csillapitok és magassag

Hasmagassag eldl: 3.5cm
Hasmagassag hatul: 5.0 cm
Gatlok elol: 0.0 cm
Gatlok hatul: 0.0 cm
Els6 rugok: 175 k/mm
Hatso6 rugok: 175 k/mm
Csillapitok 16kés adatai

Gyors 16kés eldl: 1500 N/m/s
Lasst 16kés eldl: 2300 N/m/s
Gyors 16kés eldl: 1500 N/m/s
Lassu 16kés hatul: 2300 N/m/s
Csillapitok leadas adatai

Gyors leadas eldl: 2000 N/m/s
Lassu leadas eldl: 3500 N/m/s
Gyors leadas hatul: 2000 N/m/s
Lasst leadas hatul: 3500 N/m/s
Fékek

Féker6 elosztas: 50%/50%
Féknyomas: 75%
Féktarcsa méret: 2.8 cm
Fékhiité méret: 4-es

Qzemanyag tartaly
Uzemanyag kapacitas: 125 liter

Idealis gumi homérséklet

Kemény: 114 °C
Lagy: 112 °C
Intermediate: 109 °C
Vizes: 107 °C
Monszun: 105 °C

Motor hémérsékletek (hiitofolyadék)

Uzemi héfok: 105-110,6 °C
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tartomany:
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: 1,5-5,5 cm, milliméterenként
2,0-8,0 cm, milliméterenként

0,0-4,0 cm, milliméterenként
0,0-8,0 cm, milliméterenként

100-250 k/mm, 5 k/mm-es 1épésekben
100-250 k/mm, 5 k/mm-es 1épésekben

1000-2000 N/m/s, 100 N/m/s-os l1épésekben
1500-3000 N/m/s, 100 N/m/s-os 1épésekben

1000-2000 N/m/s, 100 N/m/s-os 1épésekben
1500-3000 N/m/s, 100 N/m/s-os 1épésekben

1000-3000 N/m/s, 100 N/m/s-os 1épésekben
2000-5000 N/m/s, 100 N/m/s-os 1épésekben

1000-3000 N/m/s, 100 N/m/s-os 1épésekben
2000-5000 N/m/s, 100 N/m/s-os 1épésekben

80/20-20/80 szazalék, fél szazalékos 1épésekben
100-50%, 5 szazalékos lépésekben

2,1 cm vagy 2,8 cm

1-7-es méretben

Ideélis héfok: 107,3 °C (legjobb teljesitmény, legkisebb kopas)

Talmelegedés: 110,6 °C felett

Fékrendszer homérséklete
Uzemi héfok: 300-800 °C

Idealis héfok: 550 °C (legnagyobb lassitasi képesség)

Fékero elhalas: 1650 °C felett



telemetria alapjai

telemetria (fn) — Az automatikus mérés és adattovabbitas tudomanya. Az adatok vezetéken, radiohullamok vagy
mas tavoli elerést biztosito technologia utjan (akar mitholdon keresztiil) is érkezhetnek. A ~ célja, hogy a
fogadoallomasokon az adatokat rogzithessék és elemezhessék, az adatkézles helyének kozvetlen tanulmanyozadsa
nélkiil.

A modern Fl-es kocsikat potenciométerek €s szenzorok egész garmadajaval szerelik fel, amelyek az autd
minden fontos funkcigjat figyelik. Ezek a mérések a fedélzeti processzorban tarolédnak é€s innen barmely
részegység adatai lehivhatdak és elemezhetéek a csapat bokszaban. A telemetria adja meg a vezetdnek és a
mérnokoknek azt az altalanos iranyt, amely mentén felfedezhetik a kocsi jo beallitasait. Altaldnos az is, hogy a
csapattarsak megosztjak telemetria adataikat, vizsgalva két pildta elvileg azonos koreit, igy adva két kiilonb6zé
referenciat a kocsi kezelhetdségérol.

Amikor tesztelésbe kezdiink, hasznos, ha futunk 20-30 bemelegité kort mindenféle allitgatds nélkil, és
elmentjiik a leggyorsabb koriink idejét 0j referencia alapnak. Bar a telemetria képernydn szamos hasonl6 kor
adatait egymasra vetithetjiik, konnyebb lesz az elemzés, ha csak a referencia alapot és a legutdbb kiizzadt gyors
kort hasonlitjuk 6ssze. Ha ez az 0j kor gyorsabb, mint a referencia, akkor ez legyen az 0j referencia. Ha csak
ismerkediink a palyaval, a telemetria a referenciaidével hozzasegithet, hogy megtalaljuk az alapvetd
beallitasokat egy versenyképes korhoz.

Egy versenyhétvége sordn a 45 és 60 perces szabadedzések nagy értékké teszik a palyan eltolthetd idot. A
csapatok ezért minden adatot Gsszegylijtenck egy-egy edzésr6l. Az azutan kovetkez6 megbeszélésen pedig a
mérndkdk a pilotakkal és a szerelokkel targyaljak at a legfontosabbakat. Ezen begbeszélés alapjan alakitjak ki
azt az uj beallitast, amely a kovetkezd edzésen a bazist jelenti majd.

Mit figyelhetiink és ezek mit jelentenek:

Sebesség — Tavolsag (velocity-distance): ez a kijelz0 a megtett tdvolsaghoz viszonyitva mutatja meg a
sebességet. Ha egymasra vetitiink két kort, lathatova valik a beallitasbeli kiillonbségek hatdsa a koridére. Ha a
gyorsabb csapattars kdréhez viszonyitunk lathato lesz, hol vesztiink id6t, és igy meghatarozhatok a kocsi azon
elemei, amelyek modositast igényelnek.

Fordulatszam - Tavolsag (engine RPM-distance): Ez a megtett tavolsaghoz viszonyitva a percenkénti
fordulatot mutatja meg. Lathato, hol adott gazt a pilota, és hogy a palya kritikus pontjain csucsteljesitményen és
—nyomatékon tartotta-e a motort. Nagyszeriien meghatarozhato, ha kigyorsitas kdzben egy kanyarban a korai
felvaltas javitja a stabilitast.

Hossziranyi — Keresztiranyu gyorsulas (longitudinal acceleration-lateral acceleration): Az ,,elmosodott kor”.
Egykor sokan vitattak, ma azonban bevett vizsgalati modszer. Megmutatja, hogy a pilota a hataron autozik-e. A
kocsi képességeinek maximalis kiaknazasa egy jol meghatarozott és ismétlddé mintat rajzol ki a G-hatasok
alapjan, és megmutatja, mennyi terhelést bir az auto.

Koridé novekmény (incremental time difference): Megtudhatjuk, hol nyeriink vagy vesztiink id6t a
referenciakorhoz képest. A grafikon csucsait kell figyelniink, mert ezek jelentenek nagy kiilonbségeket az
idoben. Talan ez az elsé mérés, amit két kor dsszehasonlitasanal meg kell nézniink.
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Ez egy koridé novekmény grafikonja a Német nagydij masodik szabadedzésérdl. Az Gsszehasonlitas targya az
elsé szabadedzésen futott kvalifikacios kor és a masodikon futott teletankolt verseny szimulacios kor. Ezzel a két
referencia beallitassal vagunk neki a hétvégének.

Fokozat — Tavolsag (gear-distance): Ez az abra a futott kdr kdzben hasznalt sebességfokozatokat mutatja.

Hatsé kerek kiilonbsége — Tavolsag (rear wheel speed difference-distance): Itt lathatjuk a kiilonbozo
differencialzar beallitasok hatasat, illetve, hogy azoknal mekkora a két hatso kerék sebességkiilonbsége.

Palyavonal (track view): A palya térképére vetiti a pilotdk versenyvonalat, tobb mas paraméter tarsasagaban.
Hasznos, ha latni akarjuk, hogy egy-egy kanyarban melyik iv a leggyorsabb.

Gazadas — Tavolsag (throttle-distance): Ez a tablazat a gazpedal allasat mutatja meg szazalékosan a futott
korben. A kanyarkijaratoknal alkalmazott gazadasokat hasonlithatjuk Gssze. Segitségével javithatunk a korai
gazadasoknal mutatott stabilitason.

Fék — Tavolsag (brake-distance): Ez a fékpedal allasat mutatja. igy megvizsgalhato, mekkora szazalékban volt
lenyomva a pedal féktavokon. A hatékony huzott fékezés (trail braking) egy fékezési cstiics dombort oldalaként
jelenik meg. A tablazat megmutatja, hol veszitiink/nyeriink idot a fékezéssel.

Kormanyzas — Tavolsag (steering-distance): A tablazat a megtett kor soran alkalmazott kormanyallasokat
mutatja meg szazalékosan. Hasznos ha a bekanyarodasi pontokat hasonlitjuk 6ssze, és kimutatja, ha a pilota
korménytechnikéja javit vagy ront a tilkormanyzottsagon.

Kuplung — Tavolsag (clutch-distance): A kuplung utjat mutatja a kor soran. Ne feledjiik, hogy az Fl-ben
félautomata valtokat hasznalnak, amelyek a kuplungot is automatan iizemeltetik. Ez nem allithato.

Csillapito mozgas — Tavolsag (damper velocity-distance): A négy csillapitd mozgasanak sebességét mutatja, a
munkahengerek mozgasaval szemben. Egy utegyenetlenség iitése felfelé mutatd csucsként jelenik meg (a cstics
¢élessége egyenesen aranyos a fliggbleges mozgas sebességével). A leadas a kerék visszatérésekor lefelé mutatd
csucskeént rajzolodik ki. A nagyobb csucs lagyabb csillapitast jelent (kis ellenallas/nagy mozgas). Ez a grafikon
foként a gyors reagalast mutatja meg, vagyis hogy a csillapitas hogyan miikddik uthibakon és kerékvetdkon.
Amikor a gyors csillapitd beallitdsokon dolgozunk vessiik Ossze ezt az abrat a , felfiiggesztés utja” grafikonnal.



Finomitott csillapit6 mozgas (damper velocity smoothed): Ez a tablazat kisimitja a ,,csillapitok/munkahenger
mozgasi utja” adatokat, ezért inkabb a lassi beallitasoknal hasznalhat6. Vagyis hogy hogyan viselkednek a
csillapitok sulyatvitelnél kanyarodaskor. Az energia felvétel felfelé, a kerekek visszatérése lefelé mutato
csucsként jelentkezik. Hasznos a csillapitds finomhangolasanal, de csak a ,(finomitott hasmagassag” és a
»felfliggesztés utja” tablakkal egyiitt hasznaljuk.

Hossziranyu gyorsulas — Tavolsag (longitude acceleration-distance): Fékezés és gyorsulas kdzben jelentkezd
G-er6ket mutat. A gyorsulas fel, a lassulés lefelé mutato csticsként latszik.

Keresztiranyu gyorsulas — Tavolsag (lateral acceleration-distance): Kanyarodas kozbeni jelentkezé G-erdket
mutat. A jobbkanyarok lefelé, a bal kanyarok felfelé mutato csticsként latszanak.

Fiiggoleges gyorsulas — Tavolsag (vertical acceleration-distance): Az uthibak és a palyaemelkedések soran
jelentkez6 fiiggblegesen hatdo G-er6ket mutatja.

Els6 és hats6 hasmagassag — Tavolsag (front and rear ride height-distance): A palya (a grafikon alja) és a
deszka (a kirajzolt vonal) tadvolsagat mutatja milliméterben. A hasmagassag valtozasait figyelhetjiik bukkanokon
¢és uthibakon. Hasznos a rugok nyers beallitasa soran és a csillapitok gyorsbeallitdsainak finomhangolasanal.

Finomitott hasmagassag (front and rear ride height smoothed): Ugyanaz, mint az el6z6, de a deszka utjanak
vonalat kisimitja, ezaltal kifejezetten a sulyatvitelek soran jelentkezd magassagvaltozasok figyelhetok meg. A
rugdk finomhangolasanal és a csillapitok lasst beallitasainal hasznos.

Kocsiszekrény csiszasi szog (chassis slip angle): A kasztni oldalirany cstiszasat mutatja az uthoz képest.
Idealis esetben ez a vonal keveset valtozik, ha a vezetés semleges.

Felfiiggesztés utja (suspension travel): Kerekenként méri a fliggbleges mozgast a csillapitd bekdtési pontjan
milliméterben. A referencia abra (0) jelzi a csillapitd munkahengerének teljes tagulasi helyzetét (teljes leadas),
mintha a kocsit darura fiiggesztenénk. A fiiggdleges cstcsok a felfiiggesztésre hatd nyomast jelzik. Itt lathatjuk
mennyire hatékony a rugo, csillapitdo és stabilizator beallitds minden egyes keréken, sulyatvitel kozben és
uthibakon. Ha a két elsé és két hatsé kereket egyiitt vizsgaljuk egyenletes sebességii kanyarodds kozben (a
keresztcsuszassal dsszevetve), segithet a stabilizator beallitasokban. Ha lagy rugdkat és csillapitast hasznalunk,
segithet a gatlok vastagsaganak beallitdsdban, mert a gatlok befolyasoljak a grafikon csucsainak intenzitasat.

Gumihémérséklet Kkiilsé/kozép/belsé (tire temperatures): Ez a tabla Celsius fokokban mutatja a gumik
hémérsékletét az adott korben. A kiils6 és bels6 perem adatait egyiitt kezeli d6lési hoként (camber temperature),
a futofeliilet kozepét pedig korona héként irja (crown temperature). A kozépsé referencia pont jelzi a gumik
optimalis tizemi héfokat. Ez az adat nagyon megbizhato segitség a jo gumihOmérséklet eléréséhez. Amikor
azonban modositunk, els6ként mindig a nyomas értékekkel foglalkozzunk a kerékddlés helyett.

Kerékporgés (wheel spin): Ez a vonal mutatja meg kerekenként, hogy a megtett tavolsag hany szazalékaban
mennyit porgott a kerék. A lefelé mutatd cstcs lassulast, a felfelé mutato pedig gyorsitast jelez.

Gumikopas (tire wear): Az egy kdrben mérhetd gumikopast jelzi. Hasznos 6sszehasonlitani a , felfiiggesztés
utja”, a keresztcstiszas a kerékporgés €s a hdmérsékleti adatokkal, hogy 1assuk, mi okoz nem kivant kopast.

Tovabbi hasznos informaciokat adhatnak az idéjarasi adatok, amelyeket a kor soran mériink.

Levego homérséklet — Tavolsag: A kornyez6 levegé homérsékletét jelzi
Palya homérséklet — Tavolsag: Az aszfalt feliileti homérsékletét jelezi.

Es6 — Tavolsag: A lehullott csapadék mennyiségét jelzi.

Palya nedvesség — Tavolsag: A palya felszinén talalhatd para mennyiségét jelzi.

A telemetria program ezt a sokféle mérést mutatja meg. Osszevethetjiik példaul a palyavonalat, a sebességet, és a
koridé névekményt gy, hogy mi hatarozzuk meg, hogy mit mihez hasonlitunk, vagyis melyik legyen a f6
referencia adatunk. A help ikonra kattintunk egy word dokumentum nyilik meg, amely tovabbi részleteke arul el
a program hasznalatarol, és ad néhany hasznos tippet, hogy hogyan is kell olvasnunk az adatokat.



A versenypalya, ahol az Fl-es autok
csataznak, tulajdonképpen egy  sor
kanyar, amelyeket megszakit néhany
kiilonb6z6  hosszusagu  egyenes. Ha
terviink az, hogy a leheto legrovidebb
ido alatt teljesitsiik a palyat, a
kanyarvétel a legfontosabb dolog, nem
utolso sorban azert, mert egy elhibazott
kanyarvétel mindig elveszetett szazad-
masodpercekbe keriil. ”

Ayrton Senna: A versenyzés alapelvei

Minden kanyar harom elkiiloniil6 részbdl all: bejarat, apex és kijarat. Nagyon fontos, hogy mindegyik fazist
megismerjiik, amikor megprobaljuk leirni a kocsi viselkedését az adott kanyarban.

Bejarat: a kocsi itt kezd kanyarodni. A fékezés altaldban — de nem mindig — megel6zi ezt a részt. Néha a
fékezés folytatodik ebben a fazisban is, és néhany ritka esetben még a kdvetkezd szakaszban sem ér véget. A
kanyarbejaratnal a stily megindul a kiilsé kerekek felé. Ha ilyenkor fékeziink, a sulyatvitel még intenzivebb a
belsd hatso keréktol a kiils elso felé.

Az Apex fazis soran a kocsi eléri azt a pontot, amely elvalasztja a bejaratot a kijarattol. Ez a fazis nagyon rovid
is lehet, példaul egy gyors hajlat, vagy sikan esetén (lasd a kanyar tipusokat), de lehet nagyon elnyujtott is,
példaul hossza allandd sugarti kanyarokban, mint a brazil palya 2-es kanyarja, vagy az Indianapolis Motor
Speedway 13-as ive. Ebben a fazisban a sulyatvitel viszonylag enyhén, de mar elérdl hatra mutat, és a kiilsé
kerekekre hat. Az apex a kanyar leglassabb pontja.

A kanyarkijarat ott kezdédik, ahol a piléta elkezdi engedni a korméanyt. Altalaban, de nem mindig, a gyorsitas
jellemzi. Ebben a fazisban a stlyatvitel hatarozottan visszatér a kocsi tomegkozéppontja felé, és enyhiil a kiilsd
kerekek terhelése. A nagyobb gyorsulas nagyobb stlyatvitelt jelent a kocsi fara felé, és ismét atlo huzhato a
kocsi elsd kiils6 kerekétdl a belso hatso felé. Ez egészen addig tart, amig stabilizalodik a kocsi egyenes futasa, és
a suly egyenlden oszlik meg a két hatso kerék kozott.

Mindig meg kell vizsgalnunk a palya rajzat, és el kell donteniink, melyik kanyar vagy kombinacioé a kulcs,
amelyre koncentralnunk kell. Egyszeriien nem lehet egyforma hatékonysaggal a palya minden kanyarjara beléni
az autot. Itt kezdodnek a kompromisszumok. A masik dolog, amit figyelembe kell venniink, a kanyarok és az
egyenesek iigyes kombinalasa. Néha le kell mondanunk egy kanyarkijaratrol, hogy gyorsabban vehessiik a
kovetkezé kanyart. Ez foleg akkor fontos, ha hosszu gyors egyenesrdl érkeziink, vagy oda ériink ki. De mint
mindig, a mese a gyors koridérdl szol, mert nem egy-egy szektorban kell a leggyorsabbnak lenniink.

Hogy jobban megértsiik a valtozatos versenyvonalakat, €s hogy hogyan maximalizaljuk a hatékonysagunkat a
korok soran, ajanlom az olyan konyveket, mint Ayrton Senna: A versenyzés alapelvei, és Alain Prost:
Versenyben vezetni - cimii kotetét. Ez a két konyv vitathatatlanul a XX. szazad két legjobb versenyzdjének
tollabol irddott. Most azonban, vizsgaljuk meg a kiilonbdz6 kanyar tipusokat, és nézziik, hogyan kell ezekre a
beallitasok soran felkésziilniink.



Campsa

Allandé sugaria kanyar Példa: ,,Compsa”, Circuit de Catalunya, Spanyolorszag

Az alland6 sugarti kanyar gyors és finom bekanyarodast jelent, hosszl, egyenletes apexet, és konnyd, szelid
kijaratot. Feltéve, hogy a kanyar sik terepen talalhato, a bedllitds megtaldlasa itt rutinfeladat. Mint miden
kanyarnal, itt is a koridoben kell gondolkodnunk. Tehat meg kell nézniink, hany ilyen kanyar van a palyan,
miel6tt eldontjiik, ez a kanyar mekkora szerepet jatszik majd a beallitasnal.

Egy allando sugart kanyar viszonylag egyszerii eset. Ha megvan a rugok nyers beallitasa a viszonylag semleges
viselkedéshez, akkor mar csak az aerodinamikai leszoritd erd és a stabilizatorok szamitanak. A bekanyarodas
kezdete ¢s a stabil fordulds kozotti atmenet itt gyors. A kocsi gyorsan timaszkodik a stabilizatoraira és jo ideig
ugyis marad. Egy jol kiegyensulyozott autdra jellemzd, hogy szinte magatol is megbizhatéan veszi a legtobb
allando sugart kanyart, és gyorsan eldonthetjiik, hogy egy kis szarnyallitas segit-e. Epp ezért az alland6 sugart
kanyarok jok ahhoz, hogy a bedllitasi folyamat kezdetén a rugdk é€s stabilizatorok hangolasat elvégezziik a
segitséglikkel.

Ha gondunk van a sebességgel, egy ilyen gyors kanyarban, akkor els6 helyen az elsé szarnyakkal kell
foglalkoznunk, és rogton ezutan a stabilizatorokkal és a stlyelosztassal. Ha a kanyar nem olyan gyors, akkor épp
forditott a helyzet.

A csillapitokkal itt ne foglalkozzunk sokat, hacsak nincs problémank az egyensullyal bekanyarodaskor a palya
tobbi pontjan is... féleg a kozepes sebességii kanyaroknal. Raadasul a csillapitok beallitasanal a tobbi kanyar is
kovetelhet kompromisszumokat, féként, ha a palyan egy vagy tobb csokkend sugarti kanyart is rejteget.



Novekvé sugard kanyar Példa: ,,La Caixa”, Circuit de Catalunya, Spanyolorszag 1

A ndvekvd sugari kanyarnal a kijarat hosszabb, mint a bejarat, és altalaban kis apexet jelent. Egy ilyen
kanyarban az a helyes, ha késén fékeziink, és élesen kanyarodunk, hogy hamar elérjiik az apexet, és gyorsan gazt
adhassunk a maximalis kijarati sebesség érdekében. Mivel a kanyarkijaratnak altalaban nincsenek viszonyitasi
pontjai (ahogy a bejaratoknak), nehéz jol donteni a gyorsitas mértékérol.

A tagulo kijarati iv miatt, a nem elég bator kigyorsitds miatt itt elég sok id6t lehet elvesziteni. Ezért nagyon
fontos az ilyen kanyaroknal a nagy stabilitas kigyorsitasnal, és hogy minél kevesebb id6t toltsiink a kanyarban.
Ez még fontosabb, ha a kanyar gyors egyenesre érkezik. A kezdd pilotak szeretik alacsonyra venni a
differencialzar beallitast, hogy ne forogjanak el a hajtott kerekek. De a tapasztaltabb versenyzok inkabb maguk
kontrollaljak a kocsi farat, hogy megfeleld gazadassal kezeljék a tilkormanyzottsagot. Ehhez persze nagyon
eltalalt egyensuly kell.

Kezdetnek allitsunk lagy hatso rugokat, hogy gyorsitasnal legyen tapadasunk. Az elsé és hatsé rugd értékeink
azonban feleljenek meg a teljes palya kivanalmainak, aztan finomhangoljuk a csillapitokat. Altalanossagban, a
lassu csillapitast hangoljuk a rugékhoz, hogy a stilyatvitel ne okozzon gondot. Ez itt lagy lassu csillapitast jelent.
Ahogy lagyitjuk a hatsé értékeket, figyeljiink a gatlokra és a hasmagassagra is. Nagyon fontos, hogy jo
gatloméretet talaljunk, nehogy a hirtelen kanyarodasnal talterheljiik a hatso kiils6 kereket.

A stabilizatorok és az aerodinamika az ilyen kanyarokban nem jatszik fontos szerepet, ezért csak akkor nytljunk
hozzajuk, ha a palya mas szakaszai megkivanjak.



Csokken6 sugaru kanyar Példa: ,,180 fok”, Magny-Cours, Franciaorszag

Talan a csokkend sugaru kanyarhoz a legnehezebb beallitast talalni. Lathato a felsé képen, hogy a féktavot egy
iv koveti, amely a késdi apexhez vezet. Nélkiilozhetetlen, hogy a kocsi képes legyen a mély fékezésre és
kanyarodasra egy id6ben. A jol kivitelezett ,,htizott fékezés” biztosan atsegit ezen a szakaszon.

A beallitasnal itt alapelv a jo kanyarodasi képesség, de még inkabb a stabil hats6. Mivel az atallas a
bekanyarodasrol a stabil fordulasra elég hossza, ezért a stabilizatoroknak nem jut nagy szerep. Ami nem azt
jelenti, hogy ne allitsuk be Oket, de a stabilizatorok itt csak a kanyar elsé felének elsé 25 méterén jatszanak
szerepet. Ha raadasul a palyan masutt nagy sebességii, allando sugaru kanyarok is vannak, nem muszaj biitykoélni
a stabilizatorokat.

Kezdetnek jo ha lagyitjuk a hatsé rugokat, hogy azok ne adjak le olyan hirtelen a terhelést (feltéve, hogy itt
vagyunk hatranyban, és ez a palya legfontosabb szakasza). De még fontosabb, hogy itt a csillapitas jelentheti a
kulcsot, mert ez ad stabilitast a parhuzamos fékezés és kanyarodas szakaszaban. Kezelniink kell a stlyatvitelt is,
€s még inkabb a hatsé lassu csillapitast. Lagyitsunk ezen, hogy amig csak lehet hatul tartsuk a stlyt. Masodszor,
ha a kocsi fara igy is eléggé elkonnyiil, és tapadast veszit, hagyjuk a kanyarodast és kemény egyenes fékezéssel
kozelitsiink. Jo alternativa lehet, ha az els6 lassu 16kés (slow bump) csillapitason keményitiink. Azonban ha mas
szakaszon nincs gondunk a kocsi orraval, vagy ha a hats6 beallitdsok maximum kdzelében vannak (és van hova
lagyitani, az orr piszkalasa nélkiil), jobb, ha hatul tigykddiink.

Ugyancsak allithatjuk egy kicsit elorébb a fékerd elosztast. Azonban, ha mashol nincs gondunk a fékezés alatti
tulkormanyzottsaggal, hagyjuk békén a fékeket, és a csillapitassal foglalkozzunk.

A differencidlzar 50 szdzaléknal magasabbra tekerése szintén segithet. Mar kanyarodunk, amikor elvesziik a
gazt, ezért a nyomatékot hatarozottan kezelni kell. De legytink dvatosak a talkorményzottsaggal, amikor ismét
gazt adunk. Mint arrdl mar sz6 volt, a zar beallitasok nagyban fliiggnek az egyéni vezetési stilustol.



Gyors kombinacio Példa: ,,Maggots & Becketts”, Silverstone, Nagy Britannia

A gyors kombinacioban altalaban ketté vagy tobb kanyart varidlnak. Ennél a sebességnél az aerodinamikai
egyensuly a kulcskérdés. De legalabb ilyen fontos a jol megvalasztott iv, amellyel a leggyorsabb szektorid6t
nyerhetjiik. Ha csak fél méterrel eltévesztjiik az ivet, az durva idéveszteséget okozhat, mert rontja a kovetkezo
fazisra érkezés tempojat, vagy ami még rosszabb, teljesen elronthatja a kovetkezd kanyarunkat. Ezért az orr
korméanyozhatésaga létfontossagn. Es biznunk is kell a beallitisban, mert az ilyen sebességnél elkovetett,
bekovetkezd hibak hatalmas megpordiilésekben halaljak meg a bizonytalansagunkat.

Ahogy emlitettiik, az ilyen kanyarokban a legfontosabb tényezd az aerodinamika. Ha bedllitottuk a valtd
fokozatokat és a hatso szarny allasat a palya végsebességéhez, az elsd szarnyat a gyors kombinacidkhoz 16jiik be
elsoként.

A kezdeti rugoértékek alkalmassaga a gyors terhelésvaltasok miatt itt mutatkozik meg. A feszes elsé rugok
megadjak a kocsinak az ahitott gyors kormanyreagalast. De a tal kemény rugdk hatranyosan hatnak a
tapadasunkra, ezért ellensulyozni kell a hatasukat a tovabbi elsé szarnyallitassal és a lagyabb stabilizatorokkal.
Itt kiilon oda kell figyelni a gumi hémérsékletekre, mert ezekt6l a beallitasoktol biztosan eléfordulhat némi
tulmelegedés. A lagyabb hatséo rugok harapdsabba teszik a hatsd kerekeket és engedik az utra vinni az er6t.
Hasznaljuk a lassu csillapitast a suly terhelddés és visszaadas kontrollalasara. Ja, és ez a stabilizatorok igazi
erOprobdja, ahol a kocsi nagyon gyorsan terhel at mindkét irdnyba, ezért itt a stabilizatorok finomhangolasa
nagyon fontos. Ha a stabilizatorokat itt bel6ttiik, néhany apro igazitason til mar nem igen kell hozzéjuk nyulni.
Persze ez utobbi csak akkor igaz, ha a fenti valtoztatdsok miatt nem valik sziikségessé a stabilizatorok
utanallitasa.

A differencidlzar a gyors kombinacidkban nagyon hasznos. FOként ha valaki motorféket hasznal, hogy a
kovetkezo kanyarhoz eléggé lelassuljon.



Abbey

Farm

Kozepes sebességii kombinacié Példa: ,,Abbey & Farm”, Silverstone, Nagy-Britannia

Ahogy a gyors kombinacional, itt is tobb kanyar varidcidjarol van szo. Itt azonban a rugok és a csillapitas
fontosabb, mint az aerodinamika, mar csak azért is, mert itt lassul vagy gyorsul, ahogy athalad a kanyarokon.

Ha a kocsink eléggé kiegyenstlyozott a gyors kanyarokban, akkor itt a rugok és csillapitok keriilnek elétérbe. A
kozepes sebességli kanyaroknal valdban sziikség van a rugok és csillapitok finomhangolasara. Utdbbiakéra
leginkabb. Szeretnénk, ha a kocsi képes lenne a hirtelen, éles kanyarvételre, ezért az elsé rugokkal, csillapitokkal
és stabilizatorokkal foglalkozunk. Keményitsiik fel az elsé rugdkat, amennyire csak lehet, de a kocsi altalanos
egyensulyat azért ne boritsuk fel. Ha alulkormanyzottsag jelentkezne, egyenlitsiik ki az els¢ szarnyak
emelésével, vagy valasszunk lagyabb elso stabilizatort, hogy semlegesebb viselkedést kapjunk. Legyiink
ovatosak, mert ezek a beallitdsok hamar talhevitik az els6 gumikat, 1évén, hogy az elsé kerekekre terhelik a
sulyt. Ezek utan lagyithatunk az els6 csillapitok lassu paraméterein, hogy nyerjiink még egy kis tapadast.

Az agresszivebb vezetdk itt a kerékvetdket is hasznaljak, ezért a gyors csillapitas kérdését sem keriilhetjiik meg.
Mivel ez az egyenetlen feliileten adhat tapadast, ha tapadast veszitiink a kerékvetokon, lagyitsunk az elsé gyors
ités (fast bump) paraméterecken. De ismét csak legyiink 6vatosak, mert az olyan kanyarokban, mint az Abbey

.....



Sikan Példa: ,,Veedol S”, Niirburgring, Németorszag

A sikénok alapvetden lassu kombinaciok, igy minden kozepes sebességii kombinacios beallitas érvényes itt is.
Merthogy a sikanban is ugyanaz torténik mint a kozepes kombinacioban, csak minden sokkal gyorsabban (féként
mert a sikan sokkal rovidebb palyaszakaszt jelent). A kocsi egyenstlyhianya itt kiiitkozhet a stlypontvaltasnal.
A kisebb sebesség pedig azt jelenti, hogy az aerodinamikanak még kisebb szerep jut, nem Ugy, mint a
mechanikai tapadasnak. A sikanok természetébdl adodoan, itt mindenki vallalja a kerékvet6k miatti kockazatot.

Sokszor a sikan jeleni egy palya leglassabb pontjat. Ez azt jelenti, hogy altalaban kemény fékezési zona eldzi
meg a szakaszt, vagyis remek alkalom nyilik a fékerd egyensuly beallitasara. Mivel a sikan el6tti palyaszakasz
ugyancsak nagyszer( hely lehet az el6zésre, oda kell figyelniink, hogy minél hatékonyabban tavozhassunk a
kombinaciobol. Ez maximalis sebességet kell, hogy jelentsen a sikanhoz vezetd egyenesben, ezzel is segitve az
elézést.

Ez az a kanyar, ahol bedllithatjuk a legalso valtoattételt. Sokszor az a helyzet, hogy a legals6 fokozat a 2-es, mert
az 1-est csak a rajtnal hasznaljak, vagyis versenyben nem valtanak lejjebb a 2-esnél. Vagyis ezt a fokozatot ugy
kell beallitanunk, hogy a legnagyobb gyorsulast adja, mikdzben a kocsinak stabilnak kell maradnia a kijaratnal.
Masként: az 1-es fokozat hasznalataval el kell donteniink, hogy a sikdn kijaratnal sziikséges stabilitas a
fontosabb vagy az allorajt hatékonysaga.



Adelaide

Hajtikanyar Példa: ,,Adalaide”, Magny-Cours, Franciaorszag

A hajtlikanyarok a végletekig erdltetik a kocsik fékezési képességét. A kocsik végsebességrol tipikusan 60-100
km/h koz¢ lassitanak. A tokéletes elsd tapadas nélkiil itt nem lehetiink versenyképesek, f6leg ha eldzni akarunk.
A fenti képen az Arrows A23 lathatd, amint hagyomanyos iven veszi az Adalaide kanyart. A bekanyarodas
koran kezdddik és a rovid apex a kanyar kozepén rogton a kerékvetd szélén talalhatd. Iddmérdn ez a vonal
véltozhat. A fékezést a lehetd legkésobb kezdjiik (hogy a kocsi legalabb néhany szdzadmasodperccel tovabb
haladhasson végsebességgel), ezt késoi befordulas koveti. Ez késébbi apexet eredményez (a guminyomok jelzik
a gyors ivet). Az apex eltolasa a kanyarodas sugarat csokkenti, ami korabbi gazadast tesz sziikségessé, €s ami
fontosabb, sokkal agresszivebbet. Ismét jelzem, olvassuk el Prost és Senna konyveit, hogy jobban megértsiik ezt.

Ahogy a sikanok, a hajtiikanyarok is jo helyet kinalnak a fékerd egyensuly beallitasahoz, mar a korai kérokben,
mert a legdurvabb fékzonak itt talalhatok.

Nem feltétleniil kell az autot a hajtlire kihegyezni. Elég, ha itt nagyjabol jok a beallitasaink (szarnyak, rugok,
stabilizatorok és hasmagassag), mert ha mas gyorsabb kanyarokban jok vagyunk, akkor a hajtiinél nyerhetd
elény, eltorpiil. Egy dologra kell itt figyelniink, és az a fokozatkiosztés. Itt is a legkisebb versenyfokozatot
hasznaljuk, ezért annak a lehetd legstabilabb és legjobb gyorsulast kell produkalnia a hajtiibol kijovet.

A hajtlikanyar elsddleges el6zési zona a legtobb palyan. Ezért ilyen fontos ez a kanyar tipus. Ne feledjiik, a
hajtiinél elvégzett sikeres el6zés titka az el6z6 kanyarban rejlik, mert csak akkor érhetiink el elony a rivalissal
szemben, ha onnan mar el6nnyel kezdtiik az egyenest.



Dupla apex Példa: 7-es és 8-as kanyar, Sepang, Malajzia

Néha két egymast kovetd kanyar Ugy helyezkedik el, hogy lehetévé teszi a pilota szamara, hogy egyedi
kanyarokként kezelje Oket. Ez azt jelenti, hogy az els6 kanyar kijarata és a masodik kanyar bejarata kdzott
talalhato egy k6zo6s apex! Ilyen esetbe ez a masodik fazis elég nagy és lehetévé tesz némi gazkorrekciot. A kocsit
ugy kell beallitani, hogy a kanyarodas kozbeni gdzadas ne okozzon hatranyt.

Emiatt, az ilyen kanyarokra ugy kell késziilni, mint az allando sugart tarsaikra. Az alapvetd egyensulyt a
rugokkal és a stabilizatorral érjiik el, feltéve, hogy az aerodinamika mar rendben van.

Még stabilabb gazadas érhetd el, ha a differencialzarral finomhangolunk. Ha a dupla apex enyhe gazelvételt
igényel, és ez tlkormanyzottsagot okoz, akkor ajanlott magasabb zarértéket allitani.



| Adatgyiijtés a palyardl

Az els6 dolog, amire a teszteléskor sziikség van, hogy minél tobb informacionk legyen a palyardl, amelyen
kordziink. Esetiinkben ez a brit Silverstone. Egy perc alatt fel lehet mérni a kanyarok és egyenesek kombinacioit,
a legnagyobb és legkisebb varhato sebességeket, és a kulcsot jelentd kanyarokat, amelyek mind befolyasoljak a
beallitasokat. De eldszor azonositsuk a kanyar tipusokat.

GREAT BRITAIN, SILVERSTONE
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gyors kombinacio, az utobbi csokkend sugarral csatlakozik ra a Chapelre, amelyik a Hangar Straight nevi
Kovetkezik az Abbey, amely egy kdzepes sebességli kombinaciot alkot a Farm jobbosaval, és kifelé gyorsan

Maggeh | I._ {é}g
; Secketh |
-
- g VB -08
Stowe e
Friory
8 -._L'Lah-
|n v | Abbey 8
168 Eq . __\ & 1 tidge
secron T [ g : L
Gear Woodcohe | "“"r ", Club
i 08
A Copse egy nagy sebességli, enyhén csokkend sugart kanyar. A kovetkezo a Maggots és Becketts alkotta
egyenesben oldodik fel. A Stowe ismét egy csokkend sugari jobbos, amely a kijaratnal visszahajlik balra. A
Vale egy allando sugaru, de lassu balkanyar, amelyet rogton kovet a Club, egy hossz, névekvo sugart jobbos.
konnyiil. A Bridge ¢s a Priory egyarant allando sugarti kanyarok. A Brooklands egy enyhén névekvd sugarti
balos, amelyet a Luffield nevii dupla apex kovet, és végiil egy allandd sugaru iv, a Woodcote lathato.

Most lassuk, mely kanyarok jelentik a kulcsot a jo korid6hoz. A fenti palya térképre nézve lathato, hogy két
hosszt egyenesiink van. Ezek a célegyenes és a Hangar Straight, amely a Chapel és a Stowe kozotti
kapcsolatot jelenti. Lathato, hogy a masodik egyenesben a végsebesség 320 felett varhato. A fontos kanyarok a
Copse, a Maggots/Becketts/Chapel variacio és a Stowe lesznek. Hogy miért? Ezek kozepes, de inkabb nagy
sebességli kanyarok (az 6tbél harom csokkend sugart), és a palya teljes hosszanak kétharmadat kiteszik, €s bar
nem Monza gyorsasagu szakaszrol beszéliink, kezdetnek ajanlatos egy kozepes és gyors kanyarodast jelentd
beallitast keresni a kocsinak, amihez az aerodinamikat is a rugoékat kell kezelésbe venniink. Ezek utin
finomhangoljuk a mechanikai tapadast a lassabb részekhez, mint a Club vagy a Brooklands/Luffield variacio.
Ez alapjan mar van egy irdanyunk, amerre elindulhatunk. Persze mashogy is lehet, de a f6 koncepcid, hogy
mindig a palya vonalabol kell kiindulnunk., és el kell képzelniink, hol is tAmadunk. Nem vagdalkozhatunk 6ssze-
vissza, remélve, hogy majdcsak belebotlunk a jo megoldasba. A versenyzés nagyon valtozatos sport, és mindig
készen kell lenniink, hogy valami Gjat probaljunk ki, ez a biztositéka, hogy az eredményen nem kell osztoznunk
masokkal. A végsé dont6bird, ahogy mindig, most is a stopper. A gyorsabb koridd, az gyorsabb korido,
akarhogyan is érjik el.

Ja és a rend kedvéért, a Copse és a Bridge kanyarokban a legmagasabb G-er6 3,5 koriil kell, hogy legyen.



F|Adatgyljtés a beallitasokrol

Fontos, hogy a beallitds soran minden valtoztatast dokumentaljunk. Sokféle modszer 1étezik erre és itt leirok
egyet, amely hasznos lehet. Naplozzuk a valtoztatasokat egy formadokumentumba, legyen a cime F1 Setup
Naplo6 (mellékletként hamarosan letdlthetd lesz). Ez segit pontosan rogziteni a modositasokat és az azokat kovetd
koridéket. Ez a telemetria adatokkal kiegésziilve pontosan megmutatja az elvégzett munka hatékonysagat. Es
akkor a modszer.

A mentett beallitasokat haromféle jellel lassuk el. Ez teljesen logikai alapon megy: EA A23 T1-01. Az EA a
nevem kezddbetiii, az A23 jelzi, hogy az Arrows A23-as kasztnijat hasznaljuk, a T a tesztre utal, az 1-01 pedig
az azonosito (ahol az 1 az els6 szabadedzést jelzi, a 01-pedig a beallitasok feliilvizsgalatdnak szamat az edzésen
beliil). A beallitasok minden egyes mentésénél a szam egyel néni fog. A Setup Naploban a ,,Setup név (alap)”azt
a beallitast jeloli, amivel a tesztet elkezdjiik, ha a program egy korabban mentett setupjat hasznaljuk, akkor ez
lehet ,,Great Britain” vagy ,,Grip”. Aztan ha mindez versenyre alkalmassa valik, hozzaadjuk a névhez a gumik
azonositojat és a stratégia jelzését, de fenntartjuk a revizidszamot a tesztekbdl. Igy lesz a versenybeallitas neve
EA A23 RH2-16 S1, amely jelzi hogy az Arrows (A23) verseny ( R) beallitasat latjuk, kemény
gumikomponenssel (H), amely a masodik tesztrél szarmazik, és annak is a tizenhatodik feliillvizsgalata utan
jérunk. Az (S1) az egy kiallasos taktikara utal. Az EA A23 RS2-16 S2 ezek alapjan ugyanaz, csak 1agy gumikkal
és két kiallassal. Ez egy modszer, de barmi mast is lehet hasznalni, a 1ényeg, hogy gyorsan felismerhetd legyen
mit is latunk. Ahogy gyorsulnak a koridék a teszt alatt, a legjobb beallitdst mindig valasszuk kedvencként
(Favorite Setup), igy akarhanyszor 0j tesztet kezdiink, a program egybdl ezt tolti be. A végsd beallitast siman
masolhatjuk és atnevezhetjiik ,,verseny” vagy ,kvalifikacio” névre, vagy akarmire, ami egyszeriien értelmezi, és
konnyen megtalalhatova teszi.

Ahogy eldre haladunk a teszteléssel, ne felejtsiink el minden valtozast feljegyezni. Arra ez az ismertetd nem
alkalmas, hogy minden apro valtozast megmutasson. Ezért inkabb arra vallalkozik, hogy attekintse az irdnyokat.
Az emlitett Naplo pedig kedviinkre hasznalhato, de semmiképp sem kotelezo segitség.

Az alfaamore.hu szamara forditotta: Slowfeet



	Tesztelés és tanulás 
	 A beállítás tesztelése 
	 Biztos referencia beállítás (BRB) 
	 A telemetria alapjai 
	 Kanyar fázisok és tipusok 
	 Adatgyűjtés a pályáról 
	 Adatgyűjtés a beállításokról 



