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Abstrakt

Tato bakaléska prace se zabyva popisem vyvoje, vyzkumu, vy@lakousSeni komponent
pro vozy formule 1. Na z&kl&déchto zlepSeni dochazi k posunu ve vyvoji technéldgeré
podporuji ¥tSi bezpeénost pro jezdce a neustale zvySuji hranice rychld@st dochazi
k vétSi vyrovnanosti jezdeckého pole a zajimavosti davo

Sumary
This bachelor’s thesis is engaged in descriptiomprofyress, research, manufacturing and
testing components for F1 racing cars. These imgmants causes technological progress

which support driver’s safety and increases spie@tsIcontinually. Thanks to this F1 races
are more and more balanced and attractive for veewe
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1 Uvod

Oblast techniky vox Formule 1 je oblasti vyvoje nejpokrokgsich technologii
v automobilovém pmyslu. V pfibéhu jejiho vyvoje se objevildada reSeni a novych
konstruknich usp#adani, z nichZ ¢ktera doznala néslednuplatréni rovrez v dalSich
kategoriich vozidel,tauz zavodnicki dokonce v sério¥ produkci.

Mistrovstvi s¥ta vyhlasila Mezinarodni automobilova federace Fidprvé v roce
1950 po vzoru motocyklového Sampionatiedpisy Formule 1 v té deébvychazeli jest
z dob gedvalénych. Vozy pouzivaly f&pkhované motory se zdvihovym objemem do 1,5 I.
FIA povolila jako alternativu pouZivat j€Stiotory nepeplované o objemu do 4,5 I.

Néklady na vystavbu zavodnich wodiky tomu stoupali a to vedlo k ubytku o
startujich na zavodech. V letech 1952 a 1953 bylstrovstvi séta vypsano pro vozy
formule 2, pohatné nepepkiovanymi dvoulitrovymi motory. Tato vyjimka platif@gnom na
tyto roky. Divodem k zavedeni toho kroku bylo to, aby vyrobekali ¢as na pipravu voz
podle novych fedpisi. Nové pedpisy dovolovali pouziti néppkiovanych motar se
zdvihovym objemem do 2,5 |. Tytorgupisy platily az do roku 1960. V roce 1958 doSlo
k vyznamné zréné predpisi, kdy bylo gredepsano pouziti obchodniho benzinu.

Koncem 50.let z&li postup® automobilky opougt Formuli 1. Na jejich misto zali
piichazet malé soukromé firmy. Jejich veli@st kupovala pohonné jednotky od automobilek
nebo od firem specializujicich na vyrobu mdtoV letech 1961 az 1965 omezila FIA
zdvihovy objem motoru jenna 1,5 1.

Ve snhaze fivést automobilky na zip do Formule 1 ohlasila FIA na rok 1966 zvySeni
objemu motol na 3,0 | bez f@phovani a 1,5 | s igphovanim. V nésledujicich letech se
piedpisy nénily postupnym zéazovanim bezg@ostnich opdeni, které souviseli s vyvojem
zavodnich voi. Pa:atkem 80.let nastalipchod k motarm prephiovanym turbodmychadly,
tento stav il za nasledek vyraznyist naklad na provoz voi. Tento stav @l za nasledek,
Ze se vroce 1987 zvySil objemu bepiiovanych motar na 3,5 | a satasré se zéalo
s omezovanim plniciho tlaku. Postdpse sniZzovala spimba turbomotdr a v roce 1989
doslo k Uplnému zakazugplovani. V roce 1995 byl zdvihovy objem motorubpnizen na
3,0 1. Redpisy tykajici se Formule 1 se ovSernih a komplikovaly postupem doby tak, Zze
to co na poatku Formule 1stdlo zapsat na pafadek, dnes zachycuje 50 stran technickych
piedpisi a 35 stran sportovnidgiadu.

Béhem vyvoje Formule 1 se émila i délka zavodu. V patcich byla minimalni
vzdalenost 300 km a maximalni délka zavodu 3 hodit#ydo roku 1965 byladina délka
velkych cen 500 km. Poté byla zkracena na 200 B@0(km) s dobou trvani zévodu
maximalre 2 hodiny. Rvodné se do mistrovstvi s¥a zapditavalo Sest velkych cen
z celkového pé&tu zavodi, které byly odjety Bhem sezony. V pgtcich se do seridlu
zapaitaval i zavod na 500mil v Indianapolisu, ktery jeé podle technickych fedpisi
platicich gi zavodech v USA. Rt velkych cen se brzy zvysil na dvanéact a v postdd
letech se ustalil mezi 17 az 19 za rok. (6)
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2 Vyvoj Formule 1

Formule 1 ze dobou co se jezdi, jako mistrovsiétasprochézi neustalim vyvojem.
NejvétSi diraz ve vyvoji je ¥novan podvozku, pohonnym jednotkam, aerodynamice
a pneumatikamReseni, ktera byla vyvinuta pro zavodni automobéyplatiuji i ve vyroks
osobnich automoliil pro normalni provoz. Bbéh vyvoje jsem rozélil na sedm obdobi,

v kterych se mu postupvenuii.

2.1 Pdatky vyvoje v letech 1950 - 1958

Léta 1950 az 1958 byla ve znamenitbojezi automobilkami (Alfa Romeo, Ferrari,
Maserati, Mercedes-Benz, Lancia), které se v t& dabyvali vyrobou sportovni véz Tyto
automobilky se takéa&novali vytrvalostnim zavaidn. Konstrukce zavodniho monopostu se
v této dol podobala konstrukci sportovniho vozu a také se wvomnoha ohledech podobaly
zavodnim vo#m ze 30.let.

Nejlepsi jezdci této doby pouzivali tagtji styl jizdy s kontrolovanym smykem
vSechc¢tyi kol. Velké ceny Formule 1 byly na¥$bvany divaky v hojném pgitu a to i festo,
Ze tato podivana byla z bezpestniho hlediska nebezjpé. Resto v médiich ohlas nebyl
velky, i kdyZ prvni televizni f&nos z velké ceny se usk&ité uz v roce 1953. Z pohledu
dnesni doby byly zavody celkem nudné s velkymi wiastnimi rozdily mezi zavodniky
I stroji. (1,2,6)

2.1.1 Podvozek

Z&kladem podvozku v této dolbyla rAmova konstrukce. Motor byl undistvegedu
pied jezdcem a pohdéinzadni kola. Snahou konstrukiébylo snizeni vysky vozu a polohy
hiidel prochazel kolem jezdce v kokpitu.. 28y kol mely jednoduchou konstrukci
a pérovani bylo zaji§ho prevazie listovymi péry. Postuphna scénu fichdzely vinuté
pruziny. Nadrz byla ve voze umish za jezdcem. Vékterych vozech byli pouzivané
i pomocné nadrze, které byli umdsy v bocich. Pro zlepSeni trakich vlastnosti se
rozSrovala zadni naprava, kterét$inou byla tuha. Brzdy se pouzivali bubnové a ktteé
se prosazovaly jen pomalu. (1,2,6)
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2.1.2 Pohonna jednotka

Konstrukce motar byly rozmanité:ctyi-, Sesti-, osmi- i dvanactivalce. Dokonce byl
vyvinut i Sestnactivalec. N&stji se pouzivalyfadové motory. Vidlicové motory byly
civkovym zapalovanim a karburatory u matoystiikovanim, které bylo fwodns piimé, se
pouzivalo jen vyjimené. Ot&ky motott jen vyjime&né piekraiovaly hranici 8000/min. Do
roku 1957 se pouzivaly palivové &sin které umofiovali dosaZzeni vysokého stupn
komprese. Od roku 1958 doSlo k zasadnirmgimpredpigi, které pedepisovali pouzivani
leteckého benzinu.iBvodovky se pouzivalyrpvazi ¢tyirychlostni. (1,2,6)

2.1.3 Aerodynamika

V této dol¢ se ohleda aerodynamiky kladlitaz hlavé na minimalni aerodynamicky
odpor. Tento stav #hza nasledek, Ze na rychlych tratich se zkouSghoyti kol, aby se sniZil
odpor (Mercedes-Benz, Connaught, Coopergkt&fé vozy zkouSely i zakryti kokpitu
(Maserati, Cooper). Ke konci obdobi s&agprosazovat proudnicovy tvar monopostu, ktery
kladl minimalnim odpor vzduchu (Vanwall, Lotus)},Z,6)

2.1.4 Pneumatiky

Pouzivané pneumatiky byly prakticky shodné s vgsgghlostnimi diagonalnimi
pneumatikami pro sportovni vozy. Na velmi rychlyttatich dochazelo k rychlejSimu
opotebeni pneumatik a ty nevydrZzely celou délku zavadshy pneumatiky vydrzely cely
zavod a neopeéebovaly se rychle, museli jezdci tomuto probléntizgaisobovat jizdni styl
a nevyuZzivat potenciél vykonu oza pino . Vyrobé pneumatik bylo &kolik. Nejvétsi
uspchy dosahovalo Pirelli. &rgjSi spoluprace byla jen mezi Mercedesem-Benz
s Continentalem a Ferrarim s Englebertem. (1,2,6)
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2.2 Doutnikové obdobi 1959 - 1967

V letech 1959 az 1967 se ze scény épiytratili automobilky. Jedinou automobilkou,
ktera Zistala na scé&nbylo Ferrari. Na scénu se tak dostavaji specatiné firmy, které se
zabyvaji stavbou zavodnich Wipa motory pouZzivaji od jinych vyrobcpredevsim Coventry-
Climaxu.

Jezdci, kt& se @astnili zavod Formule 1, byli znami jen pro maly okruh lidi, Ktee
zajimali o motoristicky sport a ¢h v ném piehled. Aby se jezdci uZzivili, museli startovat ve
vice zavodnich sériich a ne se specializovat jenardanou disciplinu. Zajem o tyto jezdce
nastaval jenom vifpadt, kdy se stala tragickd havarie. Pro zvySeni baxmi se z&ali na
autech objevovat ochranné oblouky, kterdimabranit tragédiim vifjpadt prevraceni auta
pii havarii. Dale museli mit vozy vypitalektrického obvodu pro zamezeni poZaruibEtn
velké ceny uz zdnal byt dramaticky. Zasluhu na tom¢lam predevsim mala spolehlivost
soudstek, diky které se @milo poradi Ehem zavod jak u voz nastavali komplikace.
(1,2,6)

TEAN LOTUS F o
4 iy
[ \

Lotus-Ford 49 (1967) — (6)

2.2.1 Podvozek

S postupem doby se &na upoustt od trubkového ramu. Bkopnikem ve vyrob
skaepinové konstrukce (monocoque) byl Lotus. Tato kwoikse byl vyrobena z hliniku.
Ferrari ji kombinovalo jegts pomocnym rdmem. Motor byl umisinza jezdcegimz se
dosahlo snizeni celkové hmotnosti vozu. Vroce 1%§1 zaveden hmotnostni limit
monopostu, protoZeipd zavedenim omezeni se stgvodlehiené vozy s hmotnosti mensi
i nez 400 kg. Nadrze na palivo seegunuly do bok monoposi, které obklopovali jezdce
sediciho uvnit Standardnim vybavenim monoposte stalo nezavislé z&eni vSech kol
s dvojitymi lichokEZniky, vinuté pruziny pro odpruzeni a dvouokruh&eéowoveé brzdy. Od
roku 1962 se zmla rozsiovat kola odlita z lehkych slitin, nahrazujici desdni dr&na.
(1,2,6)

2.2.2 Pohonna jednotka

Nejcastji se pouzivali vidlicové osmi- nebo dvanactivalcéyto motory ndly
neiastji ¢ty ventily na valec a négpmé vstikovani benzinu. Rychle se ro#if takeé
tranzistorové zapalovani motorJako pohonna hmota se pouZzivékry obchodni benzin,
ktery se pouziva dodnes. ©k§ motori dosahovaly viSse 10000/min. Pouzivatiévpdovky
byly negasgji pétirychlostni, jen vyjiméné se pouzivali Sestirychlostniid¥odovky byly
umisgné podéls za zadni napravou. (1,2,6)
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2.2.3 Aerodynamika

Snahou konstruktérbylo zmensit aerodynamicky odpor monopostu. Temwtmblém
se snazili vyesit tim, Zecelni plochu se snazili gtht co nejmensi. DalSi¢ei bylo zaobleni
hran, aby odporip jizdé byl co nejmensi. dnito opatenimi dostaly vozidla tvar podobny
doutniku a toto ozrgni se vneslo i do pai lidi. Po zwtSeni objemu motdrna 3,0 | se
motory nezadlavaly krytama. Hlavnim itvodem bylo, aby se motory |épe chladili jizdé
a byla snad¥jsi jejich udrzba a oprava. Toto ofEti se pouzivalo ifpd zwtSenim objemu,
ale hlavig se roz§ilo se z¥tSenim objemu(1,2,6)

2.2.4 Pneumatiky

Diky prichodu nylonoveho kordu, secadi objevovat pneumatiky speci&lvyvijené
jen pro zavody. Jejich sta mela zasluhu na vetSitinavost v zatékach. a dala tim vyniknout
jizdnim vlastnostem monopdsihad vykonem motdr Ze za&atku vydrZzely pneumatiky
i nékolik zavodi. Postupem doby se jejichii& zwtSovala. V roce 1966 vstoupily na scénu
pneumatiky do de&ta tim se stalo zavedi za de&t bezpeénéjSi. Diky vyvoji novych
materiah pouzivanych P vyrob¢ se zlepsila jejich vydrz, tepelna odolnost a $aigZe jejich
hmotnost. Od roku 1965 se vyvoj pneumatik zryctiiky tomu, Ze v Sampionatu bylo vice
vyrobai a ti bojovali mezi sebou. Do roku 1964 byl jedinygrobcem zavodnich pneumatik
Dunlop, v roce 1965 sdipojil Goodyear a o rok poz{l Firestone. (1,2,6)

2.3 Pdatek pritlaénych kridel 1968 - 1976

V letech 1968 az 1976 doSlo k zasadnémirve vzhledu monopost Hlavni gicina
byla v pouziti vice aerodynamickych pivkDalSim dilezitym prvkem bylo povoleni reklam
na zavodnich monopostech. Velkych cen uzdsesthily specializované firmy, kter&tginou
pouzivali motory Ford Cosworth. Z automobilek se&e (kastnilo pouze Ferrari. VSechny
velké ceny byly vysilany vifmém genosu v televizi

Vyznamnym krokem této doby bylo zvySovani benmsti, jak jezdg, tak divaki
kolem trati. Na tratich se gala montovat ochranna svodidla, jezdci pouZivajipostni
pasy, nehilavé kombinézy i spodni pradlo. DalSi bespesti opateni gichazeji postupem
doby. Jsou toiflby kryjici i obli¢ej, sam@inné hasici fistroje a nadrze na palivo dostavaji
pénovou vyph. V roce 1973 se Zinaji vozidla vybavovat deformiaima zénama.

Diky rozsfeni aerodynamickych jsou tvary monogostelice fiznorodé. Takové
pestré pole vaz nebylo nikdy pedtim ani potom. Piloti F1 se dostavali vice dowgdomi
lidi, ktefi se nezajimali fdmo o motoristicky sport. Diky tomu stoupalo i @i finareni
ohodnoceni a dostavalo se na hranici spoftavjinych spori. (1,2,6)
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Obr. 3 March 751 (1975)

2.3.1 Podvozek

Konstrukce podvozku byla skpinova z hliniku. Motor slouzil jako nosrast pro
pievodové Ustroji a zadni napravu. Karoserie &8inou vyrasly ze skelného laminatu.
Krom¢ jednoduchych licha¥Znikovych zé¥si se objevovaly i experimenty se systemy
vyrovnavajicimi vliv zatizeni vozu (McLaren, Braloma Kotouwové brzdy se zmly pouzivat
vicepistkové a s vifitim chlazenim. Rozvor naprav se pohyboval v rozri@adp0 az 2600
mm. (1,2,6)

2.3.2 Pohonné jednotka

NejcastjSi pohonnéa jednotka té to doby byl osmivalec Foo$worth DFV (obr. 4).
Proti Fordim bylo ve startovnim poli jen par vidlicovych dvatigalci a Ferrari, které #o
plochy dvanactivalec. Na kazdy valec byli pouzivétyyi ventily. Dale se pouzivalo n&mé
vstiikovani paliva a tranzistorové zapalovani. Dvanddtiové motory se dostaly az nad
12000/min. Motor Ford pouZival igvodovku zn&y Hewland. Pevodovky byvaly
pétirychlostni a byly umighé podéld za zadni napravou. Ferrari pouzivalieyodovku
ulozenou nafi¢. (1,2,6)
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2.3.3 Aerodynamika

Diky zvysSujicimu vykonu motdr se museli konstrukie pii vyvoji z&tit zabyvat
aerodynamikou monopadst Postups se zd#ala pouzivat fitlacna Kidla. Naged se dal
nastavovat jejich sklon, ale od poloviny roku 196%ylo omezenoiedpisama. Kdla byla
pevna a nemohla byt pohybliva. DalSim krokem veojiyitylo omezeni vySky #del. Tento
krok ved| k tomu, Ze seridla posunovala dozadu za vozidlo, ale i toto Ipdte Fedpisama
zakazano. Diky i@sunovani chladi do boki, se tvar monopostmeénil na klinovy. Jednim
z prvnich vo# takhle provedenych byl Lotus 72. Diky zvySovanhipilho tlaku se nad
motory objevily vysoké saci komory, tzv. ram-boXyroce 1976 byla velikost sacich komor
omezena. (1,2,6)

2.3.4 Pneumatiky

V této dolé dosahovaly pneumatiky velkychigk. Pneumatiky dodéavaliitvyrobci -
Goodyear, Firestone (do roku 1974) a Dunlop (dair@R70). Tymy mily na vyker vzdy
nekolik druhi smesi od vyrobce, ktery jim pneumatiky dodaval. Dikgle nekéim snesim
byla pilnavost pneumatik stale vyssi. Tento faktafl ma nasledek, Ze vgb pneumatik hral
jednu z rozhodujicich rolitpkvalifikaci do zavodu. Velkou zemou se staly pneumatiky bez
vzorku tzv slicks, které se na sééambjevily v roce 1971. Vyrobci zali dodavat tak rtkké
pneumatiky, které Sli pouzit jen na kvalifikacit\@dem bylo jejich rychlé optgbeni. Prvni
stdji, ktera zéala pomahat s vyvojem pneumatiky byl Tyrrell. ke fed sezénou testoval
pro Dunlop, pozéi pro Goodyear. (1,2,6)
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2.4 Dilezitost aerodynamiky v letech 1977 - 1982

Postupem doby se do Fldébse zaaly vracet automobilky (Alfa Romeo, Renault,
Talbot). Na scénu vedeni Formule 1 se dostava 8dtnclestone austal v ni az dodnes.
V letech 1977 az 1982 ziskal kontrolu diky asociatistruktéru FOCA. Také se mu péitta
ziskat vysilaci prava na vSechny televiziérsy z F1. Diky tomu mohl & prodavat
televiznim spolénostem cely Sampionét nardzérd na zavodech &o jasré danyiad a vse
bylo vedeno ke komercializaci. Ecclestone si vylajanoc jak nad automobilkami tak nad
Mezinarodni automobilovou federaci FIA.

Diky vyvoji aerodynamiky se ffsavny efekt zvySoval. Hlavni podil na tonglen
aerodynamika vniti a tim dochazelo k velkémuigavnému efektu. Bohaté startovni pole
a velké mnozstvi technickych inovacélmza nasledek dramatickéipehy zavodi. Nikdy se
poradre dopredu nedalo odhadnout, jak zavody dopadnou. Dal&lkym pokrokem bylo
zavedeni elektronickéhodticiho systému. Tento zlom nastal v roce 1982.6),2,

Obr. 5 Renault RS10 (1979) — (6)

2.4.1 Podvozek

DalSim pokrokem ve vyvoji bylo pouzivani hlinikay vostinovych struktur. Tento
material zvySoval tuhost skapinové konstrukce. Postupem doby se&aba zkouSet
i kompozitni materialy (McLaren, Lotus). Diky vetké vlivu aerodynamiky na monoposty
se pouzivalo tvrdé pérovani skoro bez tlumeni. R&da palivo se umistnili za jezdce a diky
tomu doslo k posunuti sedadla jezdce ifddp. Posunuti to bylo tak vyznamné, Ze nohy
jezdce se dostaly na uraveredni napravy. V &kterych gipadech dokonceredni. Diky
tomu dochéazelo vijfpadct havarie kiastému zlomeni nohou. Roku 19783pl Tyrrell jako
prvni s vyuzitim pditace @i nastaveni podvozku. Aby se dosahlo co &sjvplochy podlahy,
tak se za&al prodluzovat rozvor naprav. V roce 1977 popr¥ékpxil hranici 2700 mm
a v roce 1979 ugkterych voz i 2800 mm. (1,2,6)
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2.4.2 Pohonna jednotka

Nejwetsi zmeénu, kterd nastala, apobil Renault. Ten v roce 197%igel s pouzitim
turbodmychadla i preplkiovani. Vykon motoru s turbom byl podstatrmyssi nez vykon
motoru bez turba. Velkému ro¥dini v této dob zamezila jejich mala spolehlivost. Tento
faktor udrzel dal na scénmotory Ford Cosworth a neporusil jejich dominanbiky
vyuzivani proudni vzduchu pod vozem a v zadédsti musely byt upravovany motory
a jejich seveni vald@ bylo ostejSi. Revodovky, které byly uloZzeny podéintaké musely
vyhovovat pozadavk pri proudni pod vozidlem. Tento faktor ¢hza nasledek, ze si tymy
zataly skiin prevodovky dlat samy. (1,2,6)

2.4.3 Aerodynamika

diky vyuzivani prouéhi vzduchu pod vozem pro zvySeritiaku. Prvni stdj , ktera tento
model zavedl byl Lotus a to s modely 78 a 79. Bedgh s vnitni aerodynamikou (tzv. wing
cars) se wsnovaly pohyblivymi liStami a podlaha vozu vyieda tzv. Venturiho dyzu. Zakaz
pouzivani pohyblivych list byl konstruktéry porugsov V tomto obdobi se pomalii pyvoji
z&ina vyuzivat aerodynamickych tufiePouzivali se zmenSené modely aut a testovano bylo
prouckni kolem b@nic. Prou@ni kolem celého auta se netestovalo (1,2,6)

2.4.4 Pneumatiky

Monopol na dodavku pneumatikéhfirma Goodyear. Proti tomuto stavu se postavila
firma Michelin. Ta vstoupila do hry v roce 1977 reqimi radialnimi pneumatikami. Diky
velké spatebs turbomotof, hrala dilezitou roli i strategie zastavek v boxech. Dikynto se
zatali pouzivat ngk¢i smesi s vySSi filnavosti i i zavodech. Volba dodavatel pneumatik
byla pro staj dlezita. Od roku 1981 byli malé staje odkazané maZjfvani pneumatik Avon
a Pirelli. Tyto pneumatiky nedosahovali kvalit Ggedru a Michelinu. Tyto firmy si vybiraly
komu budou dodavat své pneumatiky. (1,2,6)

2.5 Nastup turbomotoni v letech 1983 - 1988

V letech 1983 az 1988 se na stérkazali dalSi automobilky, které @i dodavat
turbomotory. Byli to BMW a Honda. Veskerérd ve Formuli 1 se zalotidit tzv. Dohodami
o svornosti (Concorde).

O kometni stranku F1 se staral Bernie Ecclestone a jehoyfiJeho zfisob vedeni
Formule 1 se stal vzorem i pro jin& sportovni &di Televizni sledovanosti Formule 1 se
zaradila hned za mistrovstvi &a v kopané a olympijské hry. S razsiim televizni
sledovanosti se piloti F1 dostali na Urdveejlépe placenych sportavcPrvni gimi prenos
kamery umisiné @imo na voze praihl v roce 1985.

S rozvojem techniky se &y tymy s jezdci komunikovat pomoci vysigk. Tim to
zpasobem mohli [épe Bmit zvolenou strategii na zavod s ohledem ridogr zavodu. Od roku
1984 bylo zakazano dafvani paliva Bhem zavodu. Nnily se pouze pneumatiky. V roce
1987 gisla Honda s vyuzivanim telemetrie. (1,2,6)
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2.5.1 Podvozek

Po vzoru McLarenu MP4/1se nosna igmna zdala vyralét vyhradré z kompozitu.
Tento kompozit byl na bazi uhlikovych vidken. Brzddkotowe se uz jen malo kdy pouzivali
s ocelolitiny. Nejasgjise vyralEli z uhliku. Sedadlo jezdce se posunulo dozadu,sgbgohy
zavodnika vratili za fedni kola a nedochazelo ke z¥ah Palivové nadrz se umisie co
nejblize k #zisti vozidla, aby ubytek paliva co nejn#éovliviioval jizdni vlastnosti vozu.
Vroce 1984 fSel zakaz tankovani. Diky tomu byli objem nadrét&en az na 220 |.
postupentasu byl objem nadrZze zmensSovan. Rozvor napravIsg/b9 az 2800 mm. (1,2,6)
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2.5.2 Pohonna jednotka

.velkou zménu pineslo pouziti elektronickychidicich jednotek, optimalizujicich
¢innost vstikovani a zapalovani. Diky tomu se ptittavyieSit problémy turbomotoru se
samozapaly a zkratit dosud velmi dlouhou prodlefiurgakci na pohyb pedalu plynu. Pro
kvalifikaci se pouzivaly motory s vykonem zvySenytho historicky rekordnich hodnot
(uvactlo se az 1500k, tedy 1100kW), s zivotnosti jekatika minut.” (6)

Pro snadsi predjizceni bylo zavedeno kratké zvySeni plniciho tlakidsiRvykoni
motori byl omezen diky pokusu o zavedenégepsana sp@by. DalSicim se omezil vykon
bylo omezeni plniciho tlaku. f®&odovky si ¥tSina tyni vyrakéla sama. Pouzivali se
negasgji péti- ¢i Sestirychlostni, které byli podémlozené.

2.5.3 Aerodynamika

Velkou znenou byl zédkaz vniti aerodynamiky. DalSim omezenim bylo Ze podlaha
vozu musela byt plocha. Tento problém se konstfulggazili vyeSit zvySenim piu
piitlacnych ploch. Tento systém byl postédpnahrazovan monoposty, které&lgnvyvinuté
karoserie v aerodynamickém tunelu. Diky tomu bybchy jednodussi, ale €t efektivitou
pritlaku. DalSi dlezitou sodasti konstrukce byl difuzor a tvar doc. (1,2,6)

2.5.4 Pneumatiky

Na scén se dale pohybovaliiit vyrobci pneumatik (Goodyear, Michelin a Pirelli).
Takhle tomu bylo az do roku 1985, kdy sv&nkovani ve Formuli 1 ukaiill Michelin.
Goodyear a Pirelli poktavali dal v &asti. Pro kvalifikace byli vyvinuty speciélni extné
mekkeé gsu, které mili Zivotnost d¢ az ti kola. (1,2,6)

2.6 Rozvoj elektroniky 1989 - 1993

S pichodem zékazu turbomofowr letech 1989 az 1993 se rd#si startovni pole.
Bylo to zpisobeno vstupem malych tymu na scénu a vstupencthag&iomobilek dodavajici
motory. Startovni pole bylo tak petné, Ze se museli fadat pedkvalifikace. Jejich nutnost
byla z toho dvodu, Ze okruhy rly urcitou propustnost vazna tra a ta by byla fekraena
v kvalifikaci, kdyby do ni byli vSichni fdpuseni. Do pogfedi se dostavaly elektronickilici
systémy. Bhem kazdé zastavky v boxech si technici stahowatia & vozu do ifignosného
pacitate a hned se vyhodnocovali tyto Udaje. Dikynto wcem se z&na rozSiovat
telemetrie (penos dat z jedouciho vozu). Vyvoj monogiose uz pla pienesl na pétace.
Rysovaci prkna se stala historii. Vykonnostni ryzdiezi jednotlivymi tymy se zstSovali.
(1,2,6)
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Obr. 8 Williams-Renault FW14B (1992) — (6)

2.6.1 Podvozek

Nosna skiepina se vyrala z uhlikovych kompozit Déle se ze skepiny vyrakli
brzdy a dalSi komponentyidstoze v peatcich byli potize se systémem aktivniho pérovani,
ktery kombinoval elektronickyidici systém s kapalinovym tlumenim, tak se tenjstésn
prosadil. DalSi #c, ktera rozhodovala o G&ghu byl elektronicky systém br&di ABS i
protiprokluzovy systém. #° stavi® monopostu se ip trvajicim zakazu tankovani muselo
pocitat s pouzitim velkoobjemové nadrzeéfhé 200 az 220 1). Dale byl ipdepsany
minimalni prostor pro kokpit a nohy jezdce. Od rdila90 se povinhipodrobuje crash tasn
nosna konstrukce. Nastalo éprodluzovani monopostu - rozvor napratekyaiil hranici
2900 mm. (1,2,6)

2.6.2 Pohonna jednotka

V této dokt se zdali prosazovat desetivalce, s kterym#Slp Honda a Renault.
Nevyhodou osmivalc byl nedostatény vykon a dvanactivaic piiliS vysokd spdeba.
hmotnost motoru klesala az na 100 kg.d®yamotori se dostali fes 15000/min. Hlavni podil
na tom nél Renault, ktery zaved| pneumatické ovladani véntalSi faktorem, ktery na to
meél vliv bylo pocitacovértizeni vSech @lezitych funkci. Ferrari a Yamahaigli s psti ventily
na valec. Revodovka byla népsgji uloZzena nafi¢ a byla Sesti rychlostni. DalSi
vymozenosti, ktera se dostava natlevje polosamsinné razeni rychlosti pgkami pod
volantem (jako prvni u sedmirychlostriepodovky Ferrari v roce 1989). (1,2,6)
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2.6.3 Aerodynamika

V tomto obdobi se vzhled Formule 1 doved| skoapkonalosti. Rozdily byli pouze
v detailech. V roce 1990fiBel Tyrrell se zcela novym tvarenfigt - zvySenym nosem
prfipominajicim letadlo Concorde. Tento jehocipovSak brzy okopirovali i dalSi tymy.
Zavedené aktivni pérovani zvySovalo vyznam aerauykya Difuzoru pod zadi vozu a tvaru
pridé meli velky vliv na aerodynamiku. Diky tomu Ze motaryladaly vySSi pracovni teploty
se mohli chladie zmenSit. (1,2,6)

I J
—

2.6.4 Pneumatiky

Vliv pneumatik na vysledek zavodu byl stale velkyzné tvrdosti sisi pneumatik
se nénili i béhem zavodu a i vliv na zavodni strategii s ohledem na agbeni. Firma
Pirelli ukortila svoje @&inkovani ve Formuli 1 vroce 1991. Po této skntesti Zistal
Goodyear jako jediny dodavatel pneumatik. Dale v8alaval ®kolik raznych smdsi na
vyber. (1,2,6)
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2.7 Vstup automobilek na scénu 1994 — 2007

Ve Formuli 1 se prosazuje stale vice automobNlegocatcich funguji jako dodavetelé
motorii, ale s postupemiasu dochazi k odkoupeni tymkam dodavaji své motory. Druhou
volbou, kterou maji je vyti@ni Uplré nového tymu od zakldéd Tato varianta je vSak velice
financn¢ nakladna. Tymy, které nemajfimou podporu od automobilek. maji problém se
proti €mto tovarnim tynim prosadit. Od roku 1994 bylo zavedeno dophni paliva jako
povinné. Toto pravidlo velice ovlivnilo konstrukenzi diky zmenSovani nadrzi. Stale vice se
pouziva telemetrie — elektronickygmos dat o chovani voziii pizdé. V roce 1994 se zaved!
zakaz aktivni elektronické pomoci jezdci.flep toto omezeni ma stale velky vliv na &dp
pii zavod elektronika a jeji programovani.

Diky zmenam v technickych #edpisech kazdy rok stoupaji naklady na testovani.
Vzrastajici naklady maji viiv na rozdil meztastnikama. Diky velkym naklach se jejich
pocet snizil na 10 staji a poté zvysil na 11 stajpribehu roku 2008 kles| pet ot na 10
staji.

Tymy si fed sebou a Wejnosti chrani veSkeré informace tykajici se jepcizi.
Televizni genosy z velkych cen se staly jedy z nejsled®jgdch pdadi. Zakulisi velkych
cen se stalo proékné divaky uzatené. Do toho prostoru se dostane jenom par vyvoleny
Informace ze zakulisi nam asofinasi televize, ktera se tam dostane. (1,2,6)

Obr. 10 Williams FW 19 (1997)
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2.7.1 Podvozek

VétSina soudasti na monopostu se vyrabi z uhlikovych kompozituili snizeni
hmotnosti se komponenty miniaturizuji a pigac sluuji dohromady. Na scénu vstupuji
nové elektronické systémy (protiprokluzovy systétartovaci automatika — oboje je v dnesni
dobs uz zakazano) a obousma telemetrie, ktera umndje ovladani nastaveni vozu nadalku
z boxu. VSechny funkce, které si jezdedzem sdm upravoat se ovladaji pomoci volantu.
DalSim dilezitym prvkem je spravné rozloZeni hmostnosti. 1Okiu 1994 se zvysili kimi
okraje kokpitu, aby byl jezdec vice ché&npii nehod. V roce 1998 psla vyrazna zréna
vzhledu i chovani vaz radikalnim zmenSenim rozchodu kol, nasledovanalpodenim
rozvoru naprav f@s hranici 3000 mm. (1,2,6)

2.7.2 Pohonna jednotka

Pouzivané desetivalcové motory se dostaly &katdi pres 19000/min. Jejich
hmotnost klesla pod 100 kg. Vykon matose pohybuje i@s 660kW (900k). iestoze je
Zivotnost motoru od roku 2003 prodlouzena, tak ylkomech motak to neri znat. Hmotnost
motoru je nadale sniZzovana. &St se snazi konstrukiédostat co nejnize. Vliv na tento
problém ma i uhel rozégnifad vald@. Elektronika ma velky vliv na zjednoduSeni procesu
fazeni Sesti- nebo sedmirychlostnickeyodovek. Skiné k prevodovkam jsou n&fstji
z titanu nebo uhlikové. (1,2,6)
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2.7.3 Aerodynamika

| pres omezeni firdpigi ohledrg aerodynamiky, se diky vyvoji v aerodynamickych
tunelech d& pritlak zvySovat. Vyvoj probihd na kazdém malinkatdetailu, ktery nize
vysledny gitlak ovlivnit. Fi vyvoji se vyuziva poitatového modelovani progdi CDF,
ktery uSeti spoustucasu i vyvoji. Konetné testovani se uskutrije v aerodynamickych
tunelech. Tymy, které nemaji gwlastni tunel, maji snizenou Sanci na dc$p Jsou vSak
i tymy, které maji uz i dva aerodynamické tunely2(6)

2.7.4 Pneumatiky

V roce 1997 se z& dohry vratila zn&a Bridgestone. Diky tomu &pvznikl boj
mezi vyrobci pneumatik. Firma Goodyear bohuzelcer©998 skotila, takze byl opt jenom
jeden dodavatel. Ale roku 2001 se vrétil Michelim@t se mohl rozethnout konkureéni
boj. V dnesni dobuz je ogt jenom jeden dodavatel pneumatik a to firma Bradgee. Vliv
pneumatik na vysledek je velky..Nic na tom néaito ani omezeni ptiu pouzivanych sisi
pro zavod na jedinou a zavedeni povinného drazko\d®98). Do astronomickeé vySe proto
vzrostly ndklady na testovani. (1,2,6)
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3 Vyvoj kokpitu

Kokpit béhem vyvoje Formule 1 proSel velkym vyvojem. V driedoke je na jeho
vlastnosti kladen velky tdaz. Kokpit musi vydrzet velké zatizeni, aby byldec v pipad
havérie ochr&mn a zragni byla minimalni. Monokok ma seasré i zakladni nosnou
strukturu vozu.

OCHRANKA VRSTUA
Menokok tuaif a7 dvanact vistey tkanin z Uhlikavych
vidken. Tuhost dile zuyuje hiinfkova vostinova vrstva.

Morokok a deformatnl striktury musejf
Lprojit naradnjimi testy, ktere sleduje FIA.
Jednim znich je &elni naraz.

s 5

Obr. 12 Kokpi

Prvni pouzivany rdm ve Formuli 1 byl vyroben del. Znéna ve vyvoj nastala
v roce 1962. Legendarni konstruktér Colin Chapmaimadil u svého Lotusu 25 trubkovity
ram snytovanou hlinikovou skepinou. Tento jeho navrh byl prvnim monokokem. Diky
pouzivani samonosné skpiny ve Formuli 1 se vyskyti@da vyhod této konstrukce. Hlavni
vyhodou byla vySSi tuhost oproti trubkovému ramukyDlepsi tuhosti se daly za&téy
projizd&t vySSi rychlosti a jezden byla poskytnuta &tSi bezpénost v monokoku v iffpact
havarie. Monokok sd&tsi tuhosti byl vytvéen diky vostinové strukia. Tato struktura byla
doplnéna k hlinikovym plechm. Jendo z prvnich pouZziti bylofipvyvoji McLarenu M23
v roce 1973. konstruktérem , ktery ju pouZzil bylr@mn Coppuck. V roce 1978&ipstavie
Brabhamu BT46 byl poprvé pouzit kompozitni matenal bazi hliniku. Tento kompozitni
material n&l vlit na tuhost monokoku, ktera se zvysila. Aptk&kompozitu @i vyvoji pouZil
Gordonn Murray

V roce 1981 konstruktér John Barnaril gtavid McLarenu MP4, vyrobil nosnou
skarepinu z kompozitniho materialu, kombinujiciho ubli a kevlarova viadkna. V tehdejsi
dok® byl problém, které spateost skdepinu vyrobi. Nakonec naSel americkou leteckou
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spole&nost Hercules Aerospace. Tato spalest podle jeho navrhu monokok zkonstruovala
(poprvé bylo pouzito pfitacového designu) a i vyrobila. Velka tuhost sany v krutu,
kterd byla dvakrat&tSi nez tuhost u hlinikové konstrukce, podstatiepsila jizdni vlastnosti
vozu na trati. Nehody Andrey de Cesarise a velkéti@a Johna Watsona v Monze potvrdily,
Ze pevnost skepiny je velkad. Pr&vv téch to havariich poskytla jezélcvelkou ochranu
ohledre jejich bezpeénosti. Behem kratké doby se uhlikové monokoky roibgido vSech
tyma. DalSi dily, které byli vyramy z toho materialu se postupefasu rozgili do vSech
tymu

.Monokok se vyrabi z kompozitniho materialu vywugieiho uhlikovych vlaken, ktery
je dvakrat pev§jSi a sodasre petkrat lehci nez ocel. Monokok se sklada az ze dutakestev
tkaniny ugedené z uhlikovych vidkenétirat teich nez lidsky vilas. #esny tvar kusu
tkaniny se na zakl&dpatitatcového navrhu (CAD) iesre vystihuje z role na specialnim
stroji Lectra, pouZivaném i v leteckémapryslu. Tkanina se pak klade na kopyto, s jehoz
pomoci se vytvi piesny tvar skiepiny. Jednotlivé vrstvy tkaniny se na sebe klaiddy aby
orientace vldken zatovala potebnou tuhost ve vSech 8rach. Z&klad monokoku obvykle
tvoii osm hlavnich nosnych pafeMezi vrstvy uhlikovych vliaken se na nejvice naaréith
plochach vkladaji hlinikové vostiny, které gedtice zvySuji tuhost skepiny. Monokok se
pak vlozi do vaku, ze kterého se odsaje vzduchkadni vSechny vrstvy tkaniny dokonale
prilehly. Potom se vSe pod tlakem kolem 0,7MPa (7aférd zaltiva v obrovské peci
(autoklavu), aby se vlakna spojila s vrstvou prygley a dohromady vytida celistvou
strukturu. Po dvou afpphodirg je vSe zcela vytvrzené. Procesdpri" se po &isténi povrchu
Z bezpénostnich dvodia jeSt dvakrat opakuje. Po pévé kontrole se do hotového
monokoku vlepi prostor pedaluiigtrojova deska a zaklad sedadla. Za sedadlemggedee
skaepirg vytvoien prostor pro nadrz, ti®nou dvouvrstvym pryZovym vakem, vyztuzenym
kevlarem. Tento vak jefpepen ke stendm a vypn porézni hmotou zahfajici pielévani
benzinu.” (7)

Technické pedpisy FIA utuji monokok jako pevnou schranku. V této schranée m
byt jezdec ch&m proti vSem vliim, které na &ho bithem havarie {isobi a ma zabezfie
jeho geziti. Automobil v8ak musim mit i &ty stupei pruznosti. Ten je zaji& diky
deforma&nim zonam. Tyto zOny se vyskytuji né@, na zadi a na Boicich. Jejich Ukolem je
v pripadt havéarie kumulovat energii narazu do sebe a timritdtsledek narazu na jezdce.

Deformani zony se kontroluji crash testy. Tyto crash t¢sty dynamicke a staticke.
Od roku 1985 jsou vipdpisech FIA fedepsany hodnoty, které musi monopdstiash testu
vydrzet. Tyto hodnoty se s postupem doby neustéSuaji (z@isiuji). Pred timto opateni
byla bezpénost vozi v kompetenci tymi. Ne vSechny tymy se v8ak be#pesti wnovali.

V dasledku havarek, ip kterych dochézelo ke zrami jezdd byly tyto predpisy zavedeny.
| vdneSni dob se stane, Zec¢hteré monoposty crash testy neprojdou. Tato skist
ukazuje, jak jsou tyto testyalbzité kvili bezpe&nosti jezdé.

»1esty probihaji pod dohledem FIA veedisku Cranfield Impact Cenue v anglickém
hrabstvi Bedfordshire. fPsimulovanic¢elniho narazu se k monokokdigevni @gid’, nadrz
paliva se naplni vodou a na sedadlo 8pauta figurina o hmotnosti 75 kg. Tato testovaci
konstrukce ma hmotnost 780 kg a pohybuje se s ati pevné pekazce rychlosti 14m/s
(. 50,4km/h). Testuji se také zadni abiodeformani zony a ochranny oblouk chranidi p
pirevraceni.” (7)

Crash testy monopdstkteré se provadi zezadu jsou povinné od roku 1989ky
tomu opaiteni, jsSou monoposty jesvice pevijSi
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4 \Volant

V diivejSi dobéach slouzil volant jenom k ovladani autorholfobr. 13). Postupem
casu, ale je houdezitost stoupala. Postupma rém pribyvala tla&itka, kterd& umoiovala
menit nastaveni automobilu. V s¢asné dob jsou na volant F1 umisiny dilezité ovladaci
prvky, kontrolky a informéni displej, které jezdci ukazuji informace o staxaridla i
zavocd. Jsou zde umistny i ovlad&e slouzici ke zgn¢ nastaveni vozu jezdcem (obr. 14).
Jezdec mize reagovat na neobvyklé situace, ktetBeln zavodu nastanou. Négad mize
snizit velikost maximalnich oték, v gipac pokud motor vykazuje &eaké poruSeni.
Uspaadani volantu se u kazdého jezdce liSi podle jetiividualnich paieb.

|

> |

Obr. 13 Volant Lotus 99 T (1987)
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Obr. 14 Volant Toyota TF106 (2006) — (9)
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5 Ridici jednotka

.Zavedeni digitalniho systému, s@sré fidiciho proces ifivodu paliva a jeho
zapéleni, znamenalo négvratrjsi zménu ve vyvoji motoé s vnitnim spalovanimRidici
vozu a mdii tisice nejizrejSich udaji. Ziskana data uklada préstnictvim 40 kanalu do
pantti, odkud se penaseji dale telemetrii nebo se pouzivaji ke katkol, pomoci kterych se
v intervalu nanosekund vydavajiiazy tiznym systémim ve voze.

VSe z#&alo jednoduchym pozadavkem dodat do motorFaspé mnozstvi paliva
a zapdlit jej v tom spravném okamziku. Dlouh&a degéetyly zavodni motory odkazany na
pouZziti stejné techniky jako sériové automobilyytexipravu palivové sisi v karburatoru
a jeji zapaleni pomoci Ketteringova systému Dedestavajiciho z civky a roddvace. Az
v pribéhu 50.let postuph a az pekvapiv hlemyzdim tempem, nahradilo karburéatory
mechanické vgikovani paliva. Naopak velmi rychle se gatkem 60.let prosadilo
spolehliwjSi tranzistorové zapalovani. Praigravu smdsi vysokootékovych zévodnich
motoru bylo pateba pouzivat vysoky tlak v palivovém systému. Pe&tastikovaci cerpadla
zavodnich motoru dlouho podobala vispadiim zaZehovych motoru ne&nt pouzivanym
u sériovych automolhil

Koncem 70.let sifichodem motoru sippliovanim turbodmychadlem toto ugpdani
piestalo vyhovovat, protoze turbomotory se potykalgrablémem samozagal Jednim
z moznychteSeni bylo fidavani antidetorimich pgisad, pohybujici s&asto za hranici
pravidel. Tim druhym bylo Iépe davkovat mnozstiyaaa gesré casovat jeho fivadéni do
pracovniho prostoru. V té déluz sériové BMWrady 7 pouZzivaloridici systém Bosch
Motronic prvni generace, ktery v zavislosti nacgtch motoru zajtoval optimalni mnozstvi
vsttikovaného paliva sdasré s glesnym naasovanim zapaleni $si. JenZe aplikace tohoto
systému na zavodni motory s vysokotlakym palivowystémem nebyla snadna.

Prvni tizeni procesu vskovani nabidl procesor, ktery préstinictvim malého
servomotoruridil natateni va&kového mechanismu ovladajiciho lsbvani. V letech 1981
a 1982 jej zkouSeli u Renaultu a BMW, ale rgdkdoba analogového systému byla dlouha
(80ms) a z#izeni bylo pomarn¢ t¢zké (7kg). BMW tehdy krom systému Bosch Motronic
jeko prvni z&alo pouZivat zdznam dat (telemetrii), ziskany aede firmy MBB. Ten
usnadioval nastaveni motoru, jenZze podminkou byla bezcAymnost celého Zé&eni, coz
se ovSem ddo jen Zidka.

Tehdy zé&al mlady technik Udo Zucker pracovat u Bosche neéeno systému pro
zavodni motory, nazvaném P-Motronic (P jako Presstedy tlak). Jeho dvoubitovy
mikroprocesor poprvé kro¥rot&ek motoru vyhodnocoval také podtlak vzduchu v malém
systému. Poprvé byl pouZzit u prototypu Porsche $&fpiny C. U nich nebyl omezen objem
motoru, ale k dispozici iy jen limitované mnoZstvi paliva pro zavod. TovidRorsche diky
systému Bosch P-Motronic MP1.2 pordzZely shodné wammkromych tymu, protoZe gty pri
stejné vykonnosti nejméro 10% mensi spétbu paliva.

Bosch brzy zé&al pouZivat tzv. Hrozmerné mapovantinnosti motoru, tedy krogn
otaek motoru a podtlaku vzduchu v sani se jakdi parametr il i tlak turbodmychadla.
To, spoléné s no¥ zavedenymi obtokovymi ventily, zlepSilo ovladateh turbomotoru.
Pouzititidici elektroniky Bosch P-Motronic pomohlo po zakadaankovani (tj. od roku 1984)
ziskat pevahu motoru TAG/Porsche, ktery pollawozy McLaren. Alain Prost a Niki Lauda
tak meli v letech 1984 az 1987 k dispozici hospod@hmotor nez konkurence a navic lépe
ovladatelny, coz jim usnadvalo phjezdy zatdkami. Vysledkem bylyit jezdecké a dva
konstruktérské tituly.
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V prabehu dalSiclktyr let sefidici elektronika motoru z#mila k nepoznéni. Typicka
fidici jednotka turbomotoru z let 1985-86 uZlahosmibitovy mikroprocesor. Po zéakazu
prepliovani vyvinula firma Magneti Marelli pro prvni metRenault VIO systém oztavany
jako Step 0, ktery pro zavody v seZd@®89 vystidal Step 2 s oddenymi moduly praizeni
¢innosti vstikovani a zapalovani. Celkem uz v nich byly dvaifidi® mikroprocesory Intel.

Postupem let se zvySovala rychlost a rostlo mrozgracovavanych informaci, ale
z&klad systému se nénil. Od roku 2001 sousdilo Magneti Marelliridici jednotky motoru
a podvozku do jedné&érné skinky", ale az do roku 2004, kdy byl uveden systé&epS0
pracovaly oba okruhy odter¢. K revolwni zmené doSlo az v roce 2005, i kdyAistala
skryta i zraku odborniku. Renault R25 totiz jakamrvyjel vybavenftidicim systémem
Magneti Marelli ozn&enym Step 11, ktery propojil oba okruhy do jediné8tep 11, ktery
propojil oba okruhy do jediného. Step 11 vyuzivapt@cesoi, které spoléné fidi ¢innost
zapalovani, vsikovani, fizné funkce motoru, podvozku a integrované telemetlieho
kapacita je 2000 MIPS (tj. miliénu instrukci za sedu). ,, (8)

Od letoSniho roku zavedla FIA standardizovaridici jednotku SECU. Jeji vyrobou
byla powiena firma McLaren Electronic Systems, jejimz padneje spolénost Microsoft,
kterda dodava software. Nova jednotka zamezila, sbyouzivala kontrola trakce, pomoc
elektroniky (i startu a elektronické brdi motorem. Diky tomu provedeni je kladegtSy
duraz na schopnosti jezdce ovladat auto, protoZewibiik nepomaha elektronika.

Vyznamnou roli ve formuli 1 hraji stale vice tewdn ktefi "¢ernym skinkam™
vdechuji Zivot, takZze se pilinh dostava od elektronickych systému maxima poniderou
povoluji pravidla. Proto je o sluzbydh nejlepSich zajem, i kdyZz nejsou medialnimi
hvézdami.
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6 Zaver

Vyvoj Formule 1 vedl nejen k vyvinuti novych techogii, ale i k podstatnému
zvySeni bezpmosti jezdé i divaka Formule 1. Sotasna Formule 1 klade na mechaniky
a doprovod mnohem¢t8i naroky na znalost dané problematiky. &sm® s tim se, ale
zvySuji naklady na provoz tyim z pivodnich tzv. gardznimu se stali velké zavodni
spole&nosti, které se snazi outigvat i velké automobilky. Formule 1 za celé obdptwZiva
razné cykly zajmu a nezajmu divakV poslednim obdobi ovlada serial Formule 1 pamige
Ecclestone. Ten ma zajem, aby Formule 1 byla zagnagiilakala divaky.

Jakmile gjaky tym za&ne ziskavat dlouhodobouiqvahu, pemysleji lidé tvaici
technické pedpisy, jak Formuli 1 vyrovnavatiznymi omezenimi. Bkteré Upravy vedou
ke zvySeni bezgeaosti - nap. monokok jezdce, jiné ke zruSeni konkurence. Tostsdo
v minulém roce, kdy byl potvrzen pouze jeden dotiElvaneumatik a to firma Bridgestone.
Dale byl také omezen pet pneumatik na vikend a §®i snesi, které se mohou jezdci vyuzit.
DalSim velkym skokem bylo nahrazeni klasick&aaenitadici pakou. V dnesni délse
pouzivafazeni na volantu. Hlavni vyhodou toho systému ge,jezdec ma stale ruce na
volantu a k pefazeni st&é pohyb jednoho prstu.

Samozejmosti je u voz Formule 1 vybaveni bez@mostnimi nadrzemi na palivo,
ochranny oblouk nad hlavou jezdce a automatickéchastizeni. Dale jsou v celém a&ut
raizné hlasie provozniho stavu a poruch, které se zaznamenayajimozné je po tréninku
a zavod vyhodnotit na peitaci. Diky tomu pak Ize zrnit nastaveni auta tak, aby lépe
vyhovovalo jezdci pro danou tia mohl snim podat lepsSi vykon. Na zaklagech zlepSeni,
které byly a jsou dochazi k zlepSeni dzormule 1. Na to musi taktéz reagovat jezdci & sv
fyzické piipraw. Na zaklad toho vSeho sice dochazi k havariim, aléghemrtelnych araz
se zastavil vroce 1994, kdyipVelké cer San Marina zahynul Roland Ratzenberger
a Ayrton Senna..

Zawrem bych chil vyslovit nazor, Zze Formule 1 ma bezpochyby budost, ale
pocet zavod jezdicich se v Evrapse bude zmensSovat, protoZze ekonomicka sila zemomi
Evropu stoupa a zavody se buddagunovat tam.
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