
French engineer Bernard Dudot without doubt ranks amongst the greatest technical masterminds in the history of 
Formula 1. It was he, who was responsible for the turbo revolution of the late 1970s that nearly resulted in a split of 
the world of Grand Prix racing. A decade later Dudot became one of the pioneers of the V10 configuration and 
proved that he could build superior naturally aspirated engine just as well. Drivers like Mansell, Prost, Schumacher, 
Hill, Villeneuve and Alonso used them to devastate the competition on the way to their titles. In the meantime, he 
also squeezed in managerial stint at team Prost. Since 2006, Dudot holds the role of expert advisor to Renault and 
represents the brand primarily through the GP2 engine supplier Mecachrome. Now he strolls through the pits and 
the paddock quietly…and can express his opinions more freely than most in the world of contemporary Formula 1. 
Roman Klemm talked to him at the 2010 GP2 test in Le Castellet. 
 
R.K. Many managers and technicians working in Formula 1 are former more-or-less successful 
drivers…how about yourself? 
 
B.D. Oh yes, I too have 
tried my hand on the 
steering wheel. I was 
competing in rally, but then 
my engine broke (laughs). 
Consequently, my racing 
budget was eradicated 
rather quickly, so I decided 
to stop. 
 
You have achieved much 
greater success on the 
other side of the pit 
wall… 
 
My first job was with the 
small tune-up shop Alpine, 
where I drew engines for 
Formula Renault and 
Formula 3. 
 
Since the 1970s you 
were the leading figure 
in the turbo adventure at 
Renault. 
 
But it wasn’t naïve 
adventure. We knew very 
well what we were doing 
and I was always 
convinced of the feasibility 
of our model. I never had 
any doubt even when the 
British competitors did not 
hide their amusement as 
one of our creations after 
another ended its short 
existence in the clouds of 
smoke and vapor. Renault 
sent me to the US 
company Garrett that had 
vast experience with 
turbines, and I learned a 
lot there. 
 
The state giant stood behind you all the way? 
 
The term ‘giant’ has always been a misrepresentation. We had certain budget and that was the limit. Our work was 
done in total separation from the road car factory and our financing could never impact its operation. It was in no 
way comparable to the investments recently extended by Honda or Toyota. We were lucky that the president of the 
company was a racing fan. And myself, together with Gérard Larrousse, Jean Sage and François Castagne…we 
were just a bunch of young and perhaps slightly idealistic enthusiasts who were not dazed by anything what was 
going on around us. 



What was your best motorsport experience? Did you feel that once Renault started to win races, you were 
winning for France as well? 
 
Without question when Pironi and Jaussaud took our car to victory at Le Mans in 1978. It was the definitive 
validation of my concept and after that Renault gave us really green light for the Formula 1 project. Until then, 
Grand Prix racing always played the second fiddle. Besides, it is my opinion that it is harder to win in Le Mans than 
it is to win the Formula 1 Championship. In a 24-hour race, everything must perfectly come together on that 
particular day…there are no second chances to rectify anything. Whereas in Formula 1 you have the entire year. 
Did we have any patriotic feelings? Not at all. We were winning for Renault, our company, not for the homeland. I 
am also very proud of the success my engines achieved with Williams and Benetton. The chassis designers 
pushed me to consider ten cylinders…personally I was in love with the idea of a V12. But V10 was the right way to 
go, and just so you know, although the engine department expanded massively in terms of personnel during the 
1980s and 1990s, those engines still were 100% my creations. 
 
From the other end, then. The most bitter day in Formula 1? 
 
Again there is no question. Kyalami 1983, when we lost the title to Brabham and BMW. To this day I still believe 
that Prost should have won that title and the prior year title as well, after Pironi had the accident. 
 
Alain Prost was not reserved in his criticism of the car’s condition toward the end of the season… 
 
It can be told now…we really did run out of money and couldn’t keep up with BMW in pace of development. 
Perhaps Alain could have been more delicate in expressing his feelings. The truth remains that he made some 
mistakes that contributed to our loss. This way it led to the decision to fire him. 
 
Speaking of drivers. You have worked with dozens. Who were the best? 
 
Ayrton Senna and Michael Schumacher. Senna was interested in every detail of the engine and Schumacher was 
the same. I am convinced that the resurgence at Ferrari was largely his doing. I liked Prost as well. He was the 
best at setting up the car…but not very interested in the engine. 
 
What were the main problem areas for the early turbos and why had this technology not crossed over to 
the road cars? 
 
Correct fuel distribution and delivery. Mechanical fuel injection could not be calibrated as precisely. Until the 1980s 
when we started to use the electronic unit from Magneti-Marelli. The road engines had the same problem. Turbos 
do have a great future, though, because today’s electronics are so sophisticated. Diesel turbos will take over the 
road car industry…trust me on this. 
 
So how is the future highway traffic going to look like? 
 
First of all, the combustion engine is far from becoming obsolete. Don’t believe all that talk about the world running 
out of oil, there still is plenty of it. The efficiency development will continue, of course hand-in-hand with 
supplemental generators of power. Hybrids will take over and sooner than you think! 
 
What were the road car benefits derived from Renault’s motorsport department? 
 
Oh that old cliché that motorsport brings some benefits to the road car industry…forget it. We had absolutely 
nothing to do with it. Renault Sport was an independent division and we never forwarded any of our progress 
protocols to the R&D engineers in the main factory. Anything they wanted to assess for production series they 
could test without us on their own. Maybe in the area of exotic materials did F-1 development bring some 
benefits…but other than that, the idea of Formula 1 being valuable for road cars is nothing but a myth. They are 
two different worlds. 
 
How do you view the state of Formula 1 today? 
 
From the position of an engineer, it is complete disaster. And the FIA is responsible because of the over-regulation. 
Formula 1 is prohibitive to any development. The engines in particular. At the beginning of the year, FIA takes 
them and puts its seals on them…and that’s it for the rest of the year. This is absolutely unacceptable for any 
technician. 
 
So what would Bernard Dudot change if he could become the FIA for a day? 
 
I would propose a rule of Formula 1 energy consumption. The FIA would simply determine how much energy can a 
car use in the course of a race and everything else would be open to interpretation. Then you would see how much 
variability would be introduced and Formula 1 would lead the technical revolution once again. 



 
How do you view the current generation of drivers, whose every step is accompanied by their parents, 
managers, and entourage of other people? 
 
It is how it needs to be, they are under a lot of pressure. Their on-track performance is directly linked to the 
employment of hundreds of people and therefore they must concentrate on driving and nothing else. So they need 
others to deflect all the other demands on their time…although I admit that sometimes it looks ridiculous. This was 
also Schumacher’s innovation…he raised the professionalism of Formula 1 driver to a whole new level. 
 
Do you ever get together with the old colleagues and drivers? 
 
Yes, we reminiscence about the so called ‘good old times’ every now and then. But I have to say that I am living in 
the present, and for the next moment, so I seldom bask in the bygone glory.  Not too long ago I went to some 
exhibition and saw one of our 1970s cars there, and…with today’s eyes I must say I did not like the way we bolted 
it together back then. 
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Francouzský inženýr Bernard Dudot patří bezesporu mezi největší technické inovátory dějin Formule 1. Byl to on, 
kdo se koncem sedmdesátých let postaral o turbo-revoluci a tím přivedl svět Grand Prix k hranici rozpolcení. O 
deset let později se stal jedním z průkopníků konfigurace V10 a ukázal, že dokáže stavět i superiorní atmosférické 

motory, se kterými piloti jako Mansell, 
Prost, Schumacher, Hill, Villeneuve a 
Alonso zesměšňovali na cestě za tituly 
kokurenci. Mezitím ještě stihnul zvládnout 
roli manažera v týmu Prost. Od sezony 
2006 je Dudot na okruzích již jen v roli 
odborného poradce Renaultu a firmu 
representuje především přes značku 
Mecachrome, dodavatele motorů v sérii 
GP2. Tiše a spokojeně putuje boxy a 
paddockem…a své názory může 
prohlašovat s nezávislostí, kterou má v 
dnešním světě Formule 1 málokdo. Roman 
Klemm si s tichým otcem turbomotorů 
promluvil v rámci testů GP2 v Le Castellet, 
roku 2010. 
 
R.K. Mnoho manažerů a techniků 
působících ve Formuli 1 jsou více či 
méně dobrými bývalými jezdci…jak je 
tomu u Vás? 
 

B.D. Ale ano, i já jsem to zkusil nejdříve za volantem. Jezdil jsem rallye, než se mi rozbil motor (smích)! Mé finance 
byly tím pádem rychle vyčerpány a nechal jsem toho. 
 
Na druhé straně boxové zídky jste měl mnohem větší úspěch... 
 
Začal jsem u maličkého ladiče Alpine, kde jsem kreslil motory Formule Renault a Formule 3. 
 
Od sedmdesátých let jste byl rozhodující osobností v dobrodružství s přeplňovaným motorem Renault. 
 
Jako bláhové dobrodružství bych to ale neoznačoval. Dobře jsme věděli, co děláme a byl jsem vždy pevně 
přesvědčen, že náš model je správný. Nikdy jsem o tom nepochyboval, ani když se nám britská konkurence 
vysmívala a jedna mašina za druhou končila svůj krátký život v oblacích dýmu a páry. Renault mě vyslal na 
zkušenou do USA k firmě Garrett. Měli tam s dmychadly ohromné zkušenosti a mnohému jsem se naučil. 
 
Státní gigant stál pevně za vámi? 
 
S tím ‘gigantem’ se to vždy trochu přehánělo. Měli jsme k dispozici určitý rozpočet a s tím jsme museli vyjít. 
Pracovali jsme naprosto odděleni od automobilky a naše výdaje by nikdy nemohly zasáhnout do jejího chodu. 
Naše situace se vůbec nedá srovnávat s extatickými investicemi, které donedávna poskytovaly třeba Honda a 
Toyota. Měli jsme štěstí, že tehdejší prezident Renaultu závodům fandil. No a my jsme byli společně s Gérardem 
Larrousse, Jeanem Sage a Françoisem Castagne partou mladých, možná trochu naivních nadšenců, které 
nedokázalo nic rozházet. 



 
Co bylo Vaším nejkrásnějším zážitkem ve sportu? Měl jste při vítězstvích Renaultu pocit, že vyhráváte pro 
celou Francii? 
 
Jednoznačně vítězství Pironiho a Jaussauda na našem voze v Le Mans roku 1978. Byl to definitivní průlom mého 
konceptu a Renault nám poté dal naplno zelenou pro projekt Formule 1. Do té doby totiž závody Grand Prix hrály 
jaksi jen druhé housle. Mimo to jsem toho názoru, že vyhrát v Le Mans je těžší, než získat titul mistra světa v F-1. 
Při 24-hodinovce musí všechno právě ten den klapnout…nedostaneš druhou šanci vyžehlit nějaké chyby. Zato ve 
Formuli 1 máš čas celý rok. Jestli jsem měl nějaké vlastenecké pocity? Kdepak. Vyhrávali jsme pro Renault, naši 
firmu, ne pro vlast. Zvláště hrdý jsem i na úspěchy mých motorů ve vozech Williams a Benetton. K použití 
desetiválce mě tehdy přemluvili konstruktéři šasi…já sám jsem byl přímo zamilován do myšlenky dvanáctiválce. 
Byla to ale správná cesta a chci podotknout, že i mašiny 80ých a 90ých let byly stoprocentně mými výtvory, i když 
se počet spolupracovníků v našem motorovém oddělení jasně zvýšil.  
 
Tak to tedy otočíme. Co byl Váš nejvíce trpký den ve Formuli 1? 
 
I zde je to jasné. Kyalami 1983, kde jsme proti Brabhamu a BMW prohráli titul. Dodnes jsem toho názoru, že Prost 
měl vyhrát mistrovství jak roku 1983, tak po Pironiho nehodě i v sezoně předtím. 
 
Alain Prost nešetřil kritikou ohledně toho, jak na tom koncem toho roku jeho vůz technicky byl... 
 
Teď to už mohu říct…opravdu nám tehdy došly peníze a nemohli jsme s BMW dále držet krok v rámci vývoje. Alain 
to mohl možná vyjádřit trochu opatrněji. Konec konců jsme titul ztratili částečně i díky jeho chybám. Takhle to 
skončilo jeho vyhazovem. 
 
Apropos piloti. Pracoval jste s desítkami jezdců. Kdo byli ti nejlepší? 
 
Ayrton Senna a Michael Schumacher. Sennu zajímal absolutně každý detail motoru a Schumachera také. Jsem 
přesvědčen, že pozdější vzestup Ferrari byl z obrovské části Michaelovou zásluhou. Prosta jsem měl také rád. Byl 
nejlepší co se týče nastavení vozu…motor ho ale moc nezajímal. 
 
Co bylo hlavním problémem raných turbomotorů a proč se tato technologie neprosadila i na silnici? 
 
Problémem bylo správné dávkování a distribuce paliva. Pracovali jsme s mechanickým vstřikováním a to vedlo 
k nepřesnostem. Teprve začátkem 80ých let jsme začali používat elektronickou jednotku Magneti-Marelli. To byl i 
problém sériových motorů. Turbo ale stále ještě má velkou budoucnost. Dnes je elektronika na výborné úrovni a 
naftová turba zaplaví silnice…věřte tomu! 



Když už jsme u budoucnosti silničních vozů…jak bude podle Vás časem vypadat provoz na dálnicích? 
 
Tak zaprvé, spalovací motor ještě dlouho nemá odzvoněno. Nedejte na ty řeči, že světu dochází ropa, té je pořád 
dost. Vývoj úspornosti těchto agregátů půjde pořád dál. Samozřejmě ruku v ruce se zavedením jiných doplňkových 
způsobů pohonu. Takovým hybridům patří brzká budoucnost. Opravdu ovládnou silnice dřívě, než si myslíte! 
 
Co vlastně přinesla práce sportovního oddělení Renaultu sériové výrobě? 
 
Ach, tohle otřepané téma, že motoristický sport má nějaký přínos pro vývoj motorismu…na to můžete rychle 
zapomenout. Neměli jsme s tím absolutně nic společného! Renault Sport bylo zcela samostatným oddělením a 
nedodávali jsme inženýrům v sériovém vývoji žádné protokoly našich poznatků. Co si oni chtěli přezkoušet v sérii, 
to si přezkoušeli i bez nás. Snad jen v sektoru použití exotických materiálů jim F-1 něco přinesla…jinak můžete tu 
báchorku, že Formule 1 něco dělá pro silniční vozy, úplně zavrhnout. Jsou to světy samy pro sebe.   
 
Co říkáte stavu Formule 1 dnes? 
 
Z pohledu inženýra je to hotová katastrofa. A zavinila to FIA, která ji zcela přeregulovala. Formule 1 neumožňuje 
žádný vývoj. Vezměte třeba motory. Začátkem roku je FIA převezme, zaplombuje…a do konce roku je šmytec. To 
je pro každého technika zcela neuspokojivá situace. 
 
Co by tedy Bernard Dudot změnil, kdyby se na den převtělil ve FIA? 
 
Navrhl bych pravidlo jakési ‘energetické Formule 1’. FIA by prostě pouze stanovila, kolik energie smí vůz za závod 
spotřebovat a vše ostatní by bylo volné. To by jste viděl, jaká různorodost by se objevila. O jaké technické revoluce 
by se F-1 zase postarala. 
 
Co si myslíte o dnešní generaci jezdců, které na každém kroku provází rodiče, manažeři a skupina dalších 
lidí? 
 
Ono to ani jinak nejde, je na ně dnes ohromný tlak. Na jejich výkonu stojí práce stovek lidí a proto se musí 
soustředit jen na ježdění. Potřebují tedy někoho, kdo jim odebere ostatní starosti…i když připouštím, že to někdy 
vypadá opravdu komicky. I tohle ovšem zavedl Schumacher…on totiž pozvedl profesionalitu pilota Formule 1 na 
zcela novou úroveň. 
 
Setkáváte se někdy se starými kolegy a piloty? 
 
Ano, občas si popovídáme o takzvaných ‘starých dobrých časech’. Musím ale říct, že jsem člověkem, který žije 
teď, nebo spíše pro příští okamžik a zřídka se rozplývám nad dávnými úspěchy. Nedávno jsem při nějaké výstavě 
viděl jedno z našich aut ze 70ých let, no a…viděno dnešníma očima…musím přiznat, že se mi moc nelíbilo, jak 
jsme to tehdy sesmolili. 
 


