Motori '98

Nell’anno 1998, per la prima volta nella storia della formula, uno si utilizza soltanto un solo tipo di frazionamento, ovvero il dieci cilindri.
Il motore che, secondo i tecnici, è dotato delle prestazioni meno esasperate é il motore Arrows F1 V10 che equipaggia la Arrows; questo motore progettato da Brian Hart (l'unico costruttore di motori che li costruisce artigianalmente) è accreditato di una potenza di 650 Cv a 15500 giri/min.

La Tyrrell e la Minardi invece montano il motore Ford Zetec R-10 versione clienti, cioè il motore che equipaggiava la Stewart l'anno precedente.
Il motore che equipaggia la Minardi è accreditato di qualche cavallo in più, valore che gli viene fornito dall'elettronica di gestione prodotta da Magneti Marelli, anziché da quella tradizionale fornita dalla Ford.
La Stewart monta il nuovissimo Ford Zetec-R a 72°: il motore rispetto alla versione clienti è stato migliorato nelle masse alterne ed ha subito una riduzione degli ingombri.
La Sauber monta il motore V10 Petronas, derivato dal motore Ferrari 046/2, cioè l'ultima versione schierata dalla Ferrari nel '97. Sotto la regia dell'ingegner Goto, responsabile del progetto Ferrari Petronas, questo motore ha subito alcune modifiche rispetto all’anno precedente: alleggerimento di 4 Kg (per un totale di 120Kg), abbassamento del baricentro di 10mm, nuovo albero motore e alcuni ritocchi alla lubrificazione.
Il Peugeot A16 della Prost è un'evoluzione del motore dell’anno precedente, ha un peso di 126 Kg e potenza stimata di 765 Cv a 17000 giri/min.
La Jordan monta il propulsore V10 Mugen Honda Mf 310HC: è più compatto e leggero con un centro di gravità più basso, dai tecnici viene accreditato del regime di rotazione più elevato della formula uno, ovvero 18000 giri / min, e la potenza è stimata in 780 Cv.
Benetton e Williams montano il motore Mecachrome Gc 37-01 derivato dal motore Rs9, vanta un aumento di 500 giri/min rispetto al suo predecessore ed un abbassamento del baricentro di 14 mm, la potenza stimata è di circa 750 Cv, suo maggior pregio è la facilità d'utilizzazione ai vari regimi.

Mercedes Fo 110G

Si tratta del propulsore che equipaggia la Mclaren denominato Fo 110G: il motore Mercedes è più leggero di 4 Kg (107 Kg) rispetto alla versione F del '97.
Questo motore è il risultato della tecnologia metallurgica più avanzata: il processo di microfusione o metodo a cera persa. Il metodo consiste nel riempire lo stampo del blocco con della cera protetta da un ulteriore rivestimento in ceramica. Dopo aver fuso la cera si fonde dell'alluminio nelle cavità, tecnica che consente di ottenere delle pareti di spessore estremamente ridotto. Con 590 mm di lunghezza, 546.5 mm di larghezza e 476 mm d'altezza questo motore è il più compatto di tutti i suoi concorrenti.
Per abbassare il baricentro si è dovuto abbassare la posizione dell'albero motore di 7 mm, per questo motore si ipotizzano 780 Cv a 16500 giri/min. Mario Illien, il tecnico motorista, nella fase di progettazione è stato condizionato dal nuovo regolamento, infatti il motore è caratterizzato da un carter molto stretto nella parte bassa e da un sistema di scarichi poco ingombrante per facilitare l'evacuazione dell'aria attorno all'insieme motore-cambio.

Si è lavorato molto sulla curva di utilizzazione piuttosto che sulla curva di potenza, a causa dei problemi di trazione dovuti ai pneumatici scanalati. Ma il più grande rompicapo per gli ingegneri sono stato le rotture in serie del '97, alla fine delle quali si sono resi conto come l'olio motore aveva la tendenza ad emulsionarsi provocando la fusione delle bielle. L’anno successivo è stato allora rivisto l'intero impianto di lubrificazione e principalmente il serbatoio dell'olio.
Si dice che su questo motore le pompe dell'acqua e dell'olio siano azionate elettricamente, ma non dall’energia prodotta (e quindi assorbita) in accelerazione bensì nelle fasi di staccata.
Ferrari 047
La Ferrari monta, nel 1998, il motore denominato 047 nella duplice versione: 047 con distribuzione normale e 047d con distribuzione a dito.
Questo motore è stato concepito con una V di 80° per puntare, durante lo sviluppo, a 800CV a 18000 giri/min oltre che ad abbassare la quota del baricentro, abbassato di 15 mm rispetto al motore precedente.

Questo v10 è stato pensato per avere un basso scambio termico, sono state quindi ridotte le frizioni interne lavorando su inediti anelli di tenuta e riducendo la quantità di calore da smaltire attraverso i radiatori, che presentano infatti una superficie del 15% minore rispetto al '97.
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Il sistema di aspirazione è stato rivisto con dei cornetti mobili di nuova concezione e innovativo è anche il sistema di distribuzione a dito o nottolino. Questa soluzione, essendo il nottolino imperniato ad un'estremità opposta a quella flottante che s'interpone tra camma e gambo valvola, riduce la massa inerziale in movimento alterno ed elimina l'attrito di scorrimento del bicchierino nella sua sede guida, offre inoltre il vantaggio di produrre alzate maggiori mantenendo lo stesso eccentrico rispetto alla distribuzione a bicchierino. Un altro vantaggio della distribuzione a dito è insito nel fatto che, modellando opportunamente il profilo del dito si può ottenere una fasatura a variazione continua.

Altre migliorie sono state ottenute con il nuovo sistema di turbolenza nella camera di lavoro.
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	Effetto swirl
	Effetto Tumble


Si è passati dal sistema tumble, che risulta essere il sistema più in auge nella Formula1, al sistema swirl. I problemi di detonazione riscontrati nel motore 046/2, dovuti alla propagazione di fiamma poco omogenea, ha indotto i tecnici, quando si sono sperimentati alti alesaggi, a cercare delle soluzione per evitare questo inconveniente.

La miscela nel sistema tumble rimane tangente alla valvola e non sfrutta a pieno l'apertura della valvola, creando in alcuni punti delle turbolenze nocive che portano a delle autoaccensioni.
Con il sistema swirl la camera viene realizzata nel pistone, per questo motivo le valvole (che hanno una alzata maggiore) non si stampano sul tetto del pistone in occasione dei fuori giri. Tenendo conto di tutto ciò, è possibile incrementare il regime di rotazione con scelte di alesaggio più spinte e corse cortissime. Inoltre il diametro del pistone non è più influenzato dalla grandezza della valvola: è possibile aver un'efficienza volumetrica maggiore con una propagazione di fiamma più costante perché la miscela aria-benzina entra nella camera di combustione con un andamento vorticoso, grazie al quale il passaggio di flusso avviene per tutta l'apertura dalla valvola ottenendo così un riempimento più omogeneo.
Bruciare perfettamente il carburante consente, agli alti regimi, la ricerca di una maggiore potenza a parità di consumo. Va sottolineato che attualmente i tempi di scoppio della miscela aria-benzina nello stesso cilindro sono ridotti a pochissimi millesimi di secondo.
L'uso della doppia accensione, oltre ad apportare un beneficio alla combustione, permette di utilizzare alesaggi ancora maggiori; il motore, inoltre, durante la stagione subirà altri interventi atti a diminuirne il peso e a ridurre ancora di più lo scambio termico. Saranno inoltre rivisti alcuni particolari della lubrificazione e si cercherà di ridurre la potenza assorbita dagli accessori utilizzando dei sistemi pneumatici (più leggeri e con il gas più facilmente comprimibile) anziché dei sistemi idraulici che assorbono più potenza.
Tutte queste modifiche sono possibili grazie alle nuove metodologie di lavoro adottate a Maranello: da quell’anno per la fase di progettazione del motore è stato adottato il modellatore solido Parametric Tecnology, con un software chiamato Pro-engineer, che permette una stretta integrazione fra il lavoro di disegno, di analisi e di realizzazione. Il progettista, quando sviluppa una nuova soluzione, può vederne subito gli effetti in una particolare simulazione virtuale; in questo modo durante la fase di progettazione si simulano i carichi, vibrazioni, alte temperature e pressioni.
Con questo metodo i tempi di progettazione sono molto ridotti, lo sviluppo di un motore è costante e già nella fase di progettazione si possono vedere eventuali interferenze fra un pezzo ed un altro. 
Il motore Ferrari 047d eroga una potenza di 820 CV a 18000 giri/minuto in qualifica, e 790CV a 17700 giri/min in configurazione gara.
