A Formula-1 beallitas iskoldja

3.rész

A beadllitasi csomag felfedezése

»Ha dsszehasonlitom magamat a srdacokkal, akikkel versenyeztem, és csak hozzdajuk
hasonlithatom magam, azt hiszem, hogy a személyes sebességem abbdl fakad, amit ki tudok
hozni a lehetéségeimbdl. Azt hiszem, hogy a sebesség 6nmagaban nem mindig szamit, sokkal
inkabb az, amit képes vagy kihozni a képességeidbdl. Es amiben én mindig is nagyon sikeres
voltam, az tudjdk az, hogy mindig keményen egyiitt dolgoztam a csapatommal, hogy mindent
kihozhassunk a lehetoségekbol”

Michael Schumacher az FI Racing magazinnak adott interjiiban, 2000 januarjaban
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~=¥lAerodinamika és attételek

Els6ként toltsiik be a program alap (base) beallitasat, vagy kezdd setupjat és fussunk nagyjabol 20 kort, hogy
megismerkedjiink a palyaval és a kocsi karakterével. Silverstone-ban kezdhetiink a kdzepesen bel6tt ,,Great
Britain” csomaggal az Arrows A23-on. Az ismerkedd kordk soran 1:21:50 koriili idéket értem el, de itt nem is a
gyors korok szamitsanak, hanem hogy megtalaljuk a palya alapvetd ritmusat.

Ha felfedeztiik az alapvetd bedllitasi kovetelményeket, elkezdhetjiik az alapvetd modositasokat. Az alapbedllitas
vérszegény végsebességet (308 km/h) jelent és a valtokiosztas sem tal szerencsés, tehat elsdként a szarnyakhoz
és az attételekhez nyuljunk. Allitsuk a boksztaktikat 0 kiallasra és eressziink a gépbe 22 liter iizemanyagot (kb. 6
kor), majd ezek utan csinaljunk tobb rovid menetet, amig megtalaljuk a helyes beallitast. Ebben a szakaszban
hamar észrevessziik, hogy jol valasztottunk-e, €s nem kell egy egész kort megtenniink. Amint érezni, hogy mi
valtozott, visszatérhetiink a garazsba. Az alapvetd szarny- és valtdallasok feketék vagy fehérek, vagy jok vagy
nem, ¢és ez azonnal érezhetd. Ez a beallitasi fazis elvileg nem tart 10 percnél tovabb, és 4-5 kornél nem kell
tobbet menniink. Ugyancsak ekkor kezdjiik el hangolni a fékeré egyenstlyt, és a kerékddléssel illetve a
guminyomassal is jatszhatunk mar.

Csokkentsiik tehat a szarnyak allasat (25 eldl és hatul), hogy 320 km/h feletti végsebességet kapjunk. Ez lesz az
aerodinamikai alap, ahonnan finoman tovabbhangolhatjuk a mechanikai tapadast. Persze, ez tényleg csak az
alap, vagy kezddpont.

felfuggesztés nyers beallitasa

A kovetkez6 fazisban nagyjabol beldjiik a felfiiggesztést. Elsoként allitsuk a csillapitokat a BRB szerinti
kozépallasba. Ez ad alapot arra, hogy szabadabban jatszunk a rugokkal, és késébb legyen mihez viszonyitanunk
a csillapitas finomhangolasakor. Silverstone nagyon razds, egyenetlen aszfalt, és az uthibak a kocsi elejét és
hatuljat egyarant befolyasoljak. Ezért allitsuk a rugodkat lagyra, hogy a futoml eleget mozoghasson, és ne
pattogjon el a doccendkon. A kocsiban még mindig 22 liter benzin legyen, €s igy tegylink meg 4-6 kort,
mikozben keressiik a kezelhetd rugd és stabilizator allasokat.

Az alapbedllitas egyik hibaja, hogy nem ad elég hatso tapadast a kanyarokbol kijovet. Ezért 1agyitsuk el a hatso
rugokat €s a stabilizatort az elsdvel dsszhangban. Minden menet utan nézziik meg a leggyorsabb kor telemetria
adatai kozt a hasmagassagot (ne a finomitottat). A magassagnak itt a normalisnal nagyobbnak kell lennie, hogy
ellenstilyozza a nagy rug6 utat. Ha lejjebb vihetjiik a kocsi hasat, és a gatlokkal akadalyozhatjuk meg a deszka
szamos foldhoz verését, de ezzel kioltjuk a doccendkodn hasznos lagy rugé beallitasokat. (Csak hogy tudjuk: ha a
palya sima, mint Magny-Coursban, hasznalhatunk kemény rugokat és kisebb magassagot. Az ilyen beallitassal
tobbségeben a kocsi fara hajlamos leérni a hosszi egyenesekben, ahol az aerodinamika a fold felé kenyszeriti a
kasztnit. Na ilyenkor jonnek jol a gatlok, mert nem hatnak a kocsi viselkedésére, de megakadalyozzak a deszka
kopdsat.)



E. Alexander 1:21.509-es kérének elsd magassagi adatai C. Winn 1:19.853-as referenciakoréhez képest. A képen

latszik, hogy a palya hét pontjan is levertiik a kocsi fenekét. Emiatt kicsit emelniink kell a magassagon.

Ekkor valasszuk ki a rugd méretet, hogy tapadast és direkt viselkedést kapjunk, és a gumi hdmérsékleteket is
ilyenkor 16jiik be. A stabilizatorok és az elsé szarnyak segitségével pedig keressiik meg az egyensulyt. Ez a fazis
altalaban eltart egy ideig, és akar 10-12 féle variaciot ki kell probalnunk, mieldtt tovabbléphetnénk. Az alapelv
az, hogy a lagy hatso rugokkal olthatjuk ki a tilkormanyzottsagot a bekanyarodasoknal és a kigyorsitasoknal, de
kozben hasznos, ha el6l is lagyak a rugdk, hogy az egyenetlen feliileten is tapadjon az orr, és az erbs elsd

...and have a better entry into Priory. 4

...allows me to miss

the bad bumps here...
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stabilizatorok ellenstlyozzak a far lagysagat. Még most se a koridéket figyeljiik, inkabb a kocsi viselkedését.

Eszreveheté azonban, hogy az emlitett valtoztatasok utan
a koridé 1:20.612-re gyorsult. Es a méasodik leggyorsabb
sem sokkal rosszabb. A kocsi stabil kigyorsitasoknal, de a
bekanyarodasoknal még van mit finomitani. A kocsit
Osszességében konnyebb vezetni.

Mig ezen a fazison dolgozunk, figyeljik a korokben
hasznalt iveinkre. A baloldali diagram az én ivemet
mutatja a Bridge kanyarban. A telemetria palyarajza
nagyon hasznos, a gyorsabb versenyvonal
meghatarozasaban. A bal egérgombbal kijeldlhetlink
kisebb  szakaszokat.  Kinagyithatjuk  ezeket  és
megjelenithetjiik a kivant kordk vonalat. A koridd
névekmény grafikon jo kiegészitdje ennek.

(forditas: a késdi bekanyarodas miatt elkeriilhetok a kiilsé iv doccendi, és jobb bejaratot enged a Priory-ba)



Koridé ndovekmény: a referenciakor 1:19.987 (sziirke), a szerzd 1:21.506-o0s (voréds) és 1:20.612-es kire (sarga)

A képen latszik, hogy a Stowe a Club és az Abbey kanyarban veszitek idot. Masfél masodpercet hagyok el
ezekben. A finomhangolas idején tehat ezek karakterére 16vom majd be a csillapitokat.

felfliggesztés finomhangolasa

M¢ég mindig kevés lizemanyaggal 4-6 kords menetekben beallitjuk a csillapitokat. A mar emlitett kanyar
sajatossagok miatt, keményitek az elsd lassu csillapitason, hogy a kocsi orra gyorsabban reagaljon. Ugyanakkor
lagyitom a hatso lassu csillapitast (az {itési és leadasi oldalt egyarant), hogy javitsak a tapadason. Ebbdl csak jol
johetiink ki. Emléksziink, hogy a kemény rugdk hogyan nyelik el az energiat? A legutdbbi modositasokkal az
elsé csillapitok hatra nyomjak a sulyt és a lagy hatso beallitasok miatt a far lassabban adja majd vissza azt.
Masként: tobb hatul a tapadas. Rédadéasul a keményebb elsd csillapitas segit, hogy a kormanymozdulatok sokkal
gyorsabban jussanak el az els6 kerekekhez. A kemény elsé csillapitas miatt veszithetiink egy kis tapadast el6l,
ezt pedig az elsd szarny ismételt emelésével orvosolhatjuk.




Mikozben az utdbbi modositasokat a palyan futott jo néhany korben tesztelem, ra kell jonndm, hogy az elsd
tapadas még mindig nem az igazi. A kocsi viselkedése sokat javult, de hataron még mindig alulkormanyzott az
autd. Megnézem az BRB-t, hogy hol van még lehetéségem valtoztatasra, és ra kell jonnom, hogy az els6
stabilizatorom csak 20 k/mm-rel van a kozépérték alatt. Ekkor egy huszaros 50 k/mm-es moddositas mellett
dontok, hogy lassam, hogyan hat ez a kocsira. Megdobbentd modon csoda torténik, mert még egy kis elsd
szarnyemelés mellett, a problémas kanyarokban, sokkal stabilabban és gyorsabban érem el az apexet.

-..allowing earlier acceleration

and a straighter line through
the transition.

New setup has better turn-in
and handles the kerbs better...

Most ismét a versenyvonalra figyelhetiink. A baloldali
diagram jelzi, hogyan javithatok az Abbey-ben ugy,
hogy konnyebben és mégis pontosabban vegyem a
kanyart. Az is latszik, hogy a kocsi rosszalkodik, ha
kerékvetdn gyorsitunk. Hogy ezen segitsiink,
lagyitanunk kell a hatsé gyors csillapitason (iités és
leadas). Ez egy kicsit jobban terheli a kerékvetdre érd
kereket, és tovabb is tartja teher alatt, és nem engedi
elpattogni, vagyis az érkez6 nyomaték nem porgeti tal
a hatso kerekeket.

A kocsi most mar nagyon kezes €s agressziven
vezethetd. Itt az ideje az j gumiknak és néhany gyors
kornek. Az eredmény 1:19.197, de ami fontosabb, a
legtobb kor 1:20 alatt van. A rossz aszfalt nem gond
tobbé, és a gazadasok minden eddiginél korabbiak.

(Forditas: a kocsi rdesik a bejaratra, az uj beallitas jobb bekanyarodast jelent és nagyobb sebességet a
kerékvetékon, ami miatt korabban lehet és egyenesebb vonalban lehet kigyorsitani a kanyarbol)

A kasztni oldaliranyl csuszasat bemutatod grafikonon latszik az elért nagyobb tapadas. Persze a tapadas nem azt
jelenti, hogy sinen megyiink. Inkabb azt, hogy a kocsi jobban viselkedik a féktavokon, sokkal lassabban és
egyenletesebben mozog oldalra, €s hamarabb visszatér. A kijelolt teriilet az Abbey-t jelzi az 1:19.197-es koron
(zo6ld). Latszik, hogy sokkal tobb a csuszas, mint az 1:20.612-es kornél (sarga). De a bal also grafikon azt jelzi,
hogy a nagyobb csuszas kontrollaltabb keresztirany(i mozgast takar. A sebesség tablazat pedig jelzi, hogy igy 8

km/h-val gyorsabbak vagyunk most az Abbey-ban.



Figyeljiik az eddigi modszert: eldszor az aerodinamika a szarnyakkal és a valt6 a fékegyensullyal. Aztan a rugok,
a stabilizatorok és a magassagi beallitasok. Végiil a mechanikai tapadas finomhangolasa a csillapité allitasokkal.
Ezek kozben végig figyelniink kell a guminyomasra és a kerékddlésre, hogy maximalizaljuk a gumik tapadasat
és javitsuk a hémérsékletet. (Megjegyzés: a gumikat fiiti, ha a rugok és csillapitok nem nyelnek el elég energiat a
sulyatvitel soran. Ez versenybeallitasnal még kritikusabb.)

A koridore térve, tobb szerencsétlen modositassal sem tudtam 1:19 ald vinni az idémet. Emiatt Gjra kell
gondolnom a szarnyak leszorito erejét. Ugy dontok, hogy kicsit emelek a hatsd szarnyon, és remélem, hogy a
csucssebesség elvesztése aran javithatok a harmadik szektor idején. Emiatt persze Gjra finomhangolnom kell a
szarnyakat, a valtot és a magassagot. Hat fokot emelek el6l és hatul is, igazitom az attételeket. Es 2 milliméterrel
megemelem a kocsit.

Ismét csak megnézem a kerékddlést €s a nyomasértékeket. Hidba értem el ezeknél a kozel tokéletes allapotot, az
Uj modositasok miatt itt is valtoztatnom kell. A felfiiggesztés elvileg j6 a nagyobb leszorit6 erd mellett is.

Néhany kor alatt megtalalom az 0 attételeket, és készen allok, hogy javitsak az idén. Harom 5 kords futamot
megyek és sikeriil 1:18.873-at futnom. De szerintem megy ez 1:18.5 ala is. Nemcsak kezelhetébb az autd, de
masfél masodperccel gyorsabb is, mint a kezdetekkor, még ugy is, hogy a végsebességem a Hangar Straight
végén csak 315 km/h. Az Arrows Cosworth V-10-ese 30-40 loerével gyengébb a Ferrari, a BMW vagy a
Mercedes motorjainal. Emiatt nagyjabol egy-masfél masodperc a hatranyom az élmezényhoz képest.
Valoszintileg egy Ferrarival ez a setup, kis modositasok utan 1:17-es koridoét jelentene. Mar ha a jatékban az
ellenfelek erejét 100 szazalékra allitom.

Korido novekmeny: a referenciakér 1:19.987 (sziirke), a szerzo 1:19.197-es (sarga) és 1:18.873-as kore (zold)



A fenti képen latszik, hogy a kocsi az egész kor soran gyors, szépen €piti fel az id6 elényt a sziirke referencia
vonalhoz képest. A Brooklands-nél veszit egy kicsit, de azonnal vissza is szerzi. Az is latszik, hogy a novelt
leszoritd eré miatta kocsi az elsé két szektorban lassabb, de a harmadik szektorban raver az korabbi gyors iddre,
¢és Osszességében gyorsabb kort eredményez.

S ¥Beallitas id6mérs edzésre

Az eddig kialakitott csomag kivald a kvalifikaciora, de van néhany dolog, amelyekkel még jobbat lehet elérni.
Az idémérén a deszkakopas nem jelentds, ezért enyhén siillyeszthetlink a kocsin. De vigyazzunk, hogy a tal kis
magassag még ne rontsa a teljesitményt: a hatsd rész aszfalthoz csapkodasa sok id6t rabolhat a hossza
egyenesekben.

A kerékdolés és Osszetartds esetében is javithatunk az irdnyitds direktségén, mert a gumikopas nem tétel a
néhany megtett korben. Néhanya a fékhiitést €s a hiitényilasokat a minimumra veszik ilyenkor, a kisebb
légellenallas okan, de ez okozhat hatrany, mert néhany komoly féktav is talhevitheti a tarcsékat, ami utan viszont
1d6t veszitiink minden lassitasnal.

Gyakoroljunk kvalifikacios koroket, hogy megismerjiik a lehetéségeket. (a szoveg tovabbi része a 12 idomérd
kor helyes beosztasardl szol, ami mara idejét mult lett — a fordito)

\

~¥IBeallitas versenyre

A verseny egy egészen mas allatfaj. A pilotanak vigyaznia kell a fékekre és a gumikra az egész versenytav soran.
Ebben altalaban a tobblet leszorito erd segit, de emelni szoktak a hasmagassagot, és a rugok illetve csillapitok kis
athangolasaval is biztositani lehet az optimalis gumihdmérsékletet. A verseny beallitas szorosan kotddik a
verseny stratégidhoz. Sok dolgot kell figyelembe venni:

1. Sebesség: Milyen sebességet tudunk elérni a kiilonb6z6 gumikeverékekkel? Fussunk tele tankos tesztkoroket,
és jegyezziik az atlag koridoket, a leggyorsabb és leglassabb koridéket is.

2. Gumikopas: Képesek vagyunk a kivant kormennyiséget lefutni a kivalasztott keverékkel?

3. Bokszutca: Milyen gyorsan tudunk be és kilépni a bokszba tankolaskor? Silverstone és Monza: rovid, egyenes
és gyors. Sepang, Magny-Cours: hosszu, kanyargoés és rizikos.

4. Rajtpozicié: Ha el6rdl indulunk, legylink konzervativok, és probaljuk mi diktalni a tempot. Ha hatul
startolunk, kockaztassunk extrémebb beallitasokkal. Induljunk kevés iizemanyaggal, és bizzunk a gyors
elérejutasban, vagy induljunk teli tankkal és kevesebb kiallassal.

A versenybeadllitas tipikusan tobb leszoritd erdt jelent, hogy a kocsi megbirdzhasson a tobb benzinnel.
Probaljunk tobb kort is megtenni 70 liter benzinnel, és allitsuk be igy az autdt, hogy a hasmagassag és az
aerodinamika egyenstlyban legyen a versenyen is. A gyors setup rugod és csillapitd beallitasaihoz csak annyira
nyuljunk, hogy csokkenteni tudjuk a gumi hémérsékletet és a kopast.

Figyelniink kell a fékekre is. A teli tankos tesztek utan mindig ellenérizziik a betétek vastagsagat. igy
kiszamithato a kopas mértéke az egész versenytavra. Amig futjuk a tesztkdroket, allitsuk a fékerd egyensulyt a
kocsi sulycsokkenésének megfelelden. Kiilon tudomany, hogy mikor és hogyan allitsuk az egyenstlyt a verseny
alatt.

Prébalkozzunk kiilénbdz6 lizemanyagszintekkel és gumikeverékekkel, hogy lassuk, melyik a legjobb a kocsinak
¢és a vezetési stilusunknak. Végiil valasszunk stratégiat a futott korok alapjan. Gyakoroljuk a tankolast. Az utolsd
dolog, amire sziikségiink van, hogy egy jo szakasz utan tallépjiik a sebességkorlatozast, vagy osszetorjiik
magunkat a bokszban. Es ne felejtsiik el nullazni a fékegyensulyt a tankolés alatt.



FIBeallitas esore

Az es6 mindent megvaltoztat, és ha felkésziiliink ra, az kifizetddik. Sziikség esetére legyen egy kész esds setup a
tarsolyunkban. A versenybeallitast szdmos ponton modositani kell:

1. Noveljiik a szarnyallast

2. Lagyitsuk a rugokat (ha kell, emeljiink az auton)

3. Nyujtsuk meg az attételeket
Nedves palyan a tapadas egyenld a tléléssel. E esé setuphoz nagyon meg kell emelni a leszoritd erét, néha 50
szazalékkal is. A tapadas érdekében lagyitani kell a rugokon is. Mas szoval: adjunk el6l és hatul azonos tobblet
szarnyallast, ¢és el6l-hatul egyforman lagyitsuk a rugdkat. Ezen modositasok utan vizsgaljuk feliil a
hasmagassagot. Ne féljiink emelni, mert a vizes palyan leér6 fenékdeszka katasztrofat okozhat.




Végiil a kisebb kerekekre jutdo nyomaték érdekében allitsunk a valto attételeken. Nyujtsunk a végattételen, néha
ez is elég. Maskor precizebb valtoztatasok kellenek a palya egyedi karaktere miatt. De a versenyz0 is segithet, az
ugynevezett ,rovidvaltas” technikaval. Ez azt jelenti, hogy mar azelétt valtunk, hogy a motor elérné a
csucsfordulatot, mindig kiviil tartva a kocsit a maximalis eré vonalan. Készithetiink esés csomagot (esés alapot)
az olyan kozepes leszoritd erét igényld, de kanyargos palyakra, mint Silverstone, és azutan csak ezt kell
modositani mas palyaknal a verseny beallitdas modositasara. Ez a modszer azonban csak a kitartdo esére €s a
monszunra vonatkozik. Az intermediate beallitasoknal maradjunk az eredeti versenybeallitas kozelében.

Meég egy dolog, hogy mit tegylink nedves, de szaradd palyan a verseny elott. A legegyszeriibb esetben tegylink
Intermediate gumikat a szaraz setup mellé. Mas esetben ott van, az egyébként kockazatos tobblet leszoritd erd
eszkoze. De legylink Ovatosak. Mert lehet, hogy a verseny kozben felszaradd palyan mar nem lesz elég a
sebességiink.

FlKonkluzio

Az ismertetd remélhetéleg megvilagitotta, milyen sokféle dsszetevore van sziikség a sikeres F1-es részvételhez.
Ahogy Michael Schumacher is ravilagit, minden azon mulik, mit hozol ki a lehet6ségekbdl. Es ez természetesen
a kocsi potencialjara is vonatkozik.

A vezetési stilus mindig fontos szerepet jatszik a beallitasok keresésekor. Sokat kell elemezniink, hogy a sajat
stilusunknak milyen autd is felel meg igazan. Ha ezt sikeriil megérteniink, hamar megtalaljuk, hogy mely
elemeken is kell valtoztatni a kocsi vezetére hangolasdhoz. Minden setup olyan, mint egy aprolékosan szabott
6ltony: ami az egyik versenyzének gy6zelmet hoz, az teljesen hasznalhatatlan a masik szamara. Ezért is van,
hogy ha valaki mas beallitasait hasznaljuk, ritkan sikeriil gyorsnak lenniink. Valdjaban sokszor csak rosszabb
lesz a helyzet. Ez nem azért van mert rossz a setup, hanem mert nem tudjuk kihozni bel6le a maximumot. Ennek
az ismertetOnek €épp az a célja, hogy megértesse: a vezetonek képesnek kell gyorsan felismerni, mit kell
megvaltoztatni, hogy egy lépéssel kdzelebb keriiljon a kivant gyorsasaghoz.

Es néhany dolog a végére: amikor a dolgok kezdenek frusztralova valni, a legjobb, ha betoltiink egy mér
bizonyitottan jo beallitast, és kimegylink egyforma, gyors koroket futni. Elég gyakori, hogy nem a beallitassal
van a baj, hanem egy-egy kanyarvétellel vagy féktavval. Néha ki kell 1€pni a beallitasi paraméterek kozil, és a
versenyvonalra meg a technikankra kell figyelni. Sokszor ez is elég, hogy kideriiljon, hol nyerhetiink tizedeket,
és hol kaphatjuk el jobban a palya vonalat. Ha erre rajoviink, visszatérhetiink, hogy tovabb finomitsuk a
beallitast.

Végiil, visszatérnénk a kezdd sorokhoz. Semmi sem helyettesitheti azt, ha rojuk a koroket, mignem egyé valunk
a kocsival. Nincs gyors recept az 0j palyak megtanulasara, hogy aztan csak a kocsira koncentralhassunk. Az
egyetlen ut, hogy gyorsabba valjunk: gyakoroljunk, olvassunk, tanuljunk és aztan tijra csak gyakoroljunk.

Irta: E. Alexander (RacerAlex), az alfaamore.hu szamara forditotta: Slowfeet, 2006.
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