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L' OPINIONE
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Senna il migliore
Senna, sempre Senna
la F.1 e soprattutto lui
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: la scivolat:

to contro la vettura di un concorrente C

overe fino in fondo, per  momento in mezzo alla pista, Ayrton Ser na avr
ultima grande occa-  accontentarsi della seconda piazza e ancora un

Jopolepri-  discreto distacco dal primo. Altrettanto dicasi per'
i incon-  Certo, I’esito delle COrse e s
Oqua e all’errore degli uomini.

’ be una F1 senza Ayrton Senna, senza un’antagonista per voca-

zione di Alain Prost? Una storia di cui si conoscerebbe gia

nault  Pepilogo. E maasc‘e una onesta riflessione. Da pii parti pri-

| Ch€ prendesse forma questo nuovo Campionato del Mondo,

e seritto che P'ingaggio di 20 miliardi richiesto da Senna alla

1 éra spropositato e forse immorale se ¢

mica

questa ragione noj sia.

ontrapposto
NI

brasiliano con la sua presenza ha sal-

) do addirittura Pimpressione di

ere della Williams Renault.

0no riusciti i nuovi regolamenti,

o Iui, con il suo coraggio, le sue

enio di pilota. Alla nostra

‘altra domanda: quanto

ssore, in grado di salva-

one, riguarda Pintelligenza con cui

erno di questo grande Circus. Pensate

n Ron Dennis, in concreto alla scelta

nuale ma Gran Premio per Gran

na parte della stagione, perche

A questa strategia i mass-media hanno dato gran-

1 che di péi'\sé non avrebbe meritato. Insomma

, 'a:,‘;.lj -1 attuale sarebbe decapitata.
R

NG
oggetto sempre all’impondera \,~
Secondo, ci si chiede: che cosa sareb-

H
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' SENNA JOINS FERRARL.. SENNA THE BEST, ~

' SENNA FOREVER! SENNA IS FORMULA 1

efore the 1993 Formula 1 season began,.quite a few of

us thought Ayrton Sennasweunldgjoinghexrari. In fact,

Luca di Montezemolo himself wasn't hiding this
project that would crown a series-of-investments.that.would..
permit Ferrari to conquer the world championship title once
again. To tell the truth, before Gerhard Berger signed his

contract with.t amit ed like the e
contrac he team.it.looked like tl\Lre,\\_W?& o s _

that Senna might have been signed up.
As everyone knows. things turned out differently: the
Brazialian. driver.turned.down Ferrari's invitation because

won the title three times in a row and who still has the class
and guts to match the five titles won by Fangio can’t give up

a goal like this, especially it that someone is Ayrton Senna e,

This was the opinion expressed more or less openly by the
most sought-after driver of Formula 1. In fact, Ayrton chose
McLaren, signing a free-lance contract™while*hewaited for
the cars of the “*Prancing Horse™ to improve. Of course,
these are the new cars designed by Barnard that will pe
ready halfway through the season but will probably be com.
petitive only next season.

If all this is true, how credible is the news that Senn
signing with Ferrari?

Taking full responsibility for this announcement, we have ¢,
say that the news is absolutely true. Next season Ayrtop
Senna will be driving a Ferrari and his fans will be_able t¢
rejoice. starting with the-Gran-Prix-of Imola, imagining hig
unmistakable helmet in Tively Brazilian colors tucked in the
cockpit of the Ferrari number 7?7 Twe'haven't wriften the
numerb of the car in respect for the current driver).
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How can we be so sure this mformatlon is true" For one sim-
.plereason: why would Ferrari have hired John'Barnard and
recreated a second technological base in England so_that he
could design a winning car if they wouldn’t have subsequen-
tly signed up the only driver capable of bringing Ferrari
back to the highest step on the winners podium? That would
be like giving up conquering the mountain peak w hen you’re

just a few meters from the top.
For this reason we’re certain that Ferrari will do its duty

thoroughly, for coherence. If it didn’t it would lose its Iast-,_

chance to become unbeatable once agam "Cost'what' it may:
After the first races of this season’s Formula 1 champion-
_ ship, we can now venture more in-depth observations than
the comments made before the season:started. First of all; we
have seen that the new rules - at least not at the present time
- have not coantributed to reduce the technological gap that
separates Williams/Renault from the other teams. In fact, we
don’t agree with all of those persons more or less in good
faith who, due to innate enthusiasm, have mistaken the
~~exploits-of~Ayrton-Senna.as.a.direct,.positive.consequence of.
the new rules. Pragmatically observing Williams/Renault’s
performance during these first races, we have seen that
Alain Prost and Damon Hill’s cars are clearly faster than
McLaren’s and Benetton’s (not to mention the Ferrari which
is the car with the most problems).
This situation was noticed during the qualifying sessions as
well as during the Gran Prix races themselves. On the other
hand, when comparing Williams/Renault’s avant-garde 10-
cylinder engine and the official Ford Cosworth engines, the
latter are obviously on the short end in terms of total power
and, for certain aspects, even regarding their reliability. As
far-as the other engines - Ferrari’s and Lamborghini’s 12-
cylinder engines and the Yamaha, Sauber, and Mercedes
engines - are concerned, we prefer to hold off our judgement
until each team has perfected its car’s chassis. In fact, all one
has to do is take a look at the first races and the distance

between Prost’s Williams/Renault and the othér teams, .
lap after lap. Furthermore, Senna’s satisfying albeit fortuna- *
te victory at Interlagos certainly shouldn’t be considered a
model race either. In fact, if Alain "Prost hadn’t slid on the
slippery track and hit into a car that was stuck in the middle
of the circuit, Ayrton would have had to make due with
second place, far behind the winner. Of course, a race’s out-
come-is always subject to the unexpected as well.as.human
error. However, that doesn’t erase the fact that
_Williams/Renault is the best car of the lot.

“Secondly;"we-wonder what"Formula 1 would be Tike without

Ayrton Senna, a perfect adversary for Prost. Certainly it
would be a story whose finale is a foregone conclusion.
Before the season-smted-qmte‘a fewrsaid that, in light of the
current economic crisis, Senna’s 20 million dollar contract
request to McLaren was out of proportion and possible
immoral.

The truth of the matter is that the Brazilian driver’s partici-
patlon this season has saved the Championship, and has even
giyen _some the lmpressmn he’ll be able to cut
Williams/Renault’s excessive power down to size. Basically,
Senna, with his courage, concentration and skill, has been
able to accomplish what these new, especially created, rules
have not.

Therefore, in response to our previous question, we would
like to answer with another question: how much is a prota-
gonist of this stature who is able to save the interests of a sea-
son-worth? Our third and final consideration regards
Senna’s intelligence in managing his career within this great
circus. Senna’s shilly-shallying with-Ron Benms and his
decision.not. to.&.gn.an.a.n.uua.l_mnnact. “but a contract for

each Gran“Prixraceswislonstfor-thesfirstspart-ofsthe;season)
was an excellent stratagem as the mass-mediagave much

more coverage to Formula 1 than it normally would. To
make a long story short, without Ayrton Senna today’s
Formula 1 would have been decapitated.
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NOTIZIE

T

PISTA ... AMERICANA ,y

gini accattivanti tanto le
competizioni europee, che i
campionati americani.

DelPiniziativa si sono det-
ti entusiasti tanto Mario
Andretti che Fangio Jr, che
non-hanno certo lesinato i
complimenti al nostro pilo-
ta-editore Massimo Sigala.
Nel frattempo € perseguito
il campionato Imsa, che
dopo la 24 ore di Daytona
ha fatto tappa Miami e
Sebring. Dove, ancora una
volta, grandi protagonisti
sono stati Gianpiero
Moretti e la sua Momo-

o~ e

Il recente Gran Premio di
Miami, seconda gara sta-
gionale della serie Imsa, &
stata I’occasione ideale per
il lancio statunitense di
Ruote in Pista.

Inviata a tutti gli addetti ai
lavori del settore, la rivista
ben presto sara distribuita
anche nelle principali citta
degli States, dove attual-
mente non esiste nessuna
pubblicazione di questo
genere, che tratti con dovi-
zia di particolari ed imma-

Nissan. Quarto sul circuito
cittadino della Florida, il
pilota milanese ha conse-
guito un brillante secondo
posto nella 12 ore di
Sebring, piazzandosi a
ridosso della fortissima
Toyota di Fangio Jr. Meno
fortunata, invece, la prova
di Sigala, che a Miami e
stato invece costretto al riti-
ro, dopo avere ottenuto un
ottimo tempo di qualifica-
zione, al volante della
seconda Nissan.




The recent Gran Prix of
Miami, the second race of
the season for the IMSA
category, was an ideal occa-
sion for the American debut
of RUOTE IN PISTA.

Sent to those working in the
sector, the magazine will
soon be distributed in the
most important cities of the

U.S.

In fact, RUOTE IN PISTA
is one-of-a-kind since there
is no magazine in the States
that covers both European
and American racing com-
petitions.

Both Mario Andretti and
Fangio Jr. were enthusia-
stic, and complimented our
driver/editor Massimo Si-

gala on this initiative.
B'_Ieanvghile, the IMSA cham-
pionship continues: after the
Daytona 24-Hour, Miami
and Sebring were the next
Important races where once
again the protagonists were
Gianpiero Moretti and his
Mom'o-Nissan cars.
(;omlpg in fourth on the city
circuit of Florida, the Mi-
lanese'driver took a brilliant
second place during the

Sebring 12-Hour Race, right

behind Fangio Jr. and his
super Toyota.

Sigala had less luck and was
fox:ced to abandon the race in
Miami after obtaining an
excellent qualifying time
aboard the second Nissan car.
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iecnici della Ferrari dotarono le loro
dimentali alettoni, non potevano di
gressi si sarebbero potuti ottenere

dinamica...

bached the first rudimentary
pears ago, no one could bave

weld be made in the field of
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DOSSIER

uesta nostra storia si
potrebbe benissimo
iniziare col fatidico
¢« ..c’era una volta”,
solo che al posto di dame e cava-
lieri dovremmo parlare di
appendici alari, deportanza ed
effetto Venturi. Tutto, per ’esat-
tezza, inizid nel lontano 1968
quando i tecnici della Ferrari,
guidanti dall’Ingegnere Mauro
Forghieri, montarono una timida
appendice alare sulla monoposto
dell’epoca, siglata 312. Un alet-
toncino quasi ridicolo, rispetto
alle odierne appendici aerodina-
miche ma determinante nel-
1’evoluzione (non sole
aerodinamica) della cate-
goria. Da allora si sono
compiuti passi da gigante
e la ricerca aerodinamica
& diventata un aspetto
determinante nello Svi-
luppo delle macchine da
Gran Premio, raggiungen-
do risultati impensabili in
quel lontano 1968. Ecco,
attraverso una sintetica
cronistoria di 25 anni fii
evoluzione le tappe piu
significative di questo
jungo cammino. Dai
primi alettoni al fenome-
no Williams Fw 14.

1968
Il piccolo alettoncino montato
dalla Ferrari sulle monoposto di
Ickx ed Amon si dimostra sor-
prendentemente utile: le Ferrari
guadagnano in un sol colpo la
bellezza di quattro secondi al
giro. In formula | inizia la guer-
ra degli alettoni ed in men che
non si dica tutte le monoposto ne
sono provviste.
Le appendici aerodinamiche non
servono infatti solo ad incremen-
tare la tenuta di strada delle
monoposto, ma consentono ai
motori di scaricare tutta la loro
potenza a terra (che all’epoca € di
circa 400 CV), grazie alla mag-
giore deportanza che si viene a
creare sull’asse posteriore.
1969
Per massimizzare gli effetti
della nuova scoperta si costrui-
scono ali sempre piu grandi che

La ricerca aerodinamica & quella che forse ha subito i
maggiori impulsi nell’evoluzione delle odierne auto da
G.ron Premio, che ci fanno sembrare dei vecchi
dinosauri le monoposto del non lontano 1968.

Aerodynamic research underwent the greatest

changes during the evolution of Gran Prix cars.

In fact, the 1968 single-seaters almost look like
dinosaurs today.
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d’aria motore vje
da quasi tutte
(ad

d’aria che investe |°
re e consentirle dj
maniera ottimale.

vengono montate via via piu in
alto, per sottrarle alle dannose
tgx:bolenze generate dai pneuma-
tici. Non solo, gli alettoni ven-
gono utilizzate anche come
freno aerodinamico, con tuttj i
pericoli che ¢id comporta. Cj
vorra il c}rammalico inci(‘if':ntl
occorso ai due piloti della Lot :
Hill, e Rindt, nel Gran Premj .
Spagna del ‘69 per sriodi
po’ di chiarezza in m;ltle‘l'tere o
tare certi eccess;j. criae vie-

1970
La grande rivo]
aerodlrélmlco si chiama 1 t
m otu
Chagrnesto mode]]qg C§071'2.
conf an. Passa d Ia
Ormazione g «. 2lla
ieqnuglla Cuneifory; e gz_lro”
cen o drasticame’ e u-
molone frontale o la
NOposto. Pej co llr‘
re qUESLO risuliayg : SCRuj.
tor1 vengong vt .
musetto alle f;
intubati in g
ue
carenature lateralia ]

1971

Uzione jip temg

ACT
mondo ¢
Tyrrell che | Ste
a‘nChe una inedijtq
] allmentazione
te 1 origi
[ama di Originality la .,
: l;:'omunque allg o
sull’asse anteriore har

inedi i
d.efdlta appendice alu_lllzz u
orma ellittjc, € 2 shgp

1972

Lair-box, ¢ sno
r

le v >
’ . ttur
ad €ccezione dejyy .

montando up |» Cilj dri i che
deve farne am 1
anche in funz;
ane n} funzione erodj i
reché per alime o ea,

. )
no) ed unlizzato

pulsore. e in pro-
Se OPportunamente dimenc;
to puo inf 0 s

attr ripulire j flusso

ala posterio-
lavorare in

o



Nel 1970, grazie al geniale Colin Chapman ed alla sua Lotus 72, si passa dalle monoposto a sigaro, a
quelle a cuneo. Anche in casa March si notano nuove forme e la presenza di insolite appendici laterali.
ACT Ma siamo ancora ben distanti dall’effetto suolo e dai condotti Venturi laterali.

In 1970, thanks to clever Colin Chapman and his Lotus 72, Formula 1 cars went from the cigar shape to
the “wedge” silhouette. March also introduced new shapes and innovative lateral adjuncts. However, the
ground-effect car and lateral Venturi ducts are still a thing of the future.

ACT




1973/74

Si lavora piu che altro su affi-
namenti aerodinamici e sui
dettagli.

La Ferrari, per incrementare
la deportanza sull’asse ante-
riore, monta un’ala a sbalzo
ed a tutta larghezza, conver-
tendosi anche lei alla presa
d’aria motore alta. In casa
Brabham invece nasce la
BT/42 con fiancate trapezoi-
dali, che presentano la stessa
inclinazione delle testate del
motore Ford-Cosworth (90°).

1975/76

Nel 1976 la Federazione Inter-
nazionale deve intervenire per
regolamentare le dimensioni e
I"altezza delle prese d’aria
motore che con la Ligier JS/5
avevano raggiunto dimensioni
spropositate. A partire dal Gran
Premio di Spagna tutte le
mOonoposto sono cosi costrette a
correre con snorkel bassi che si
discostano nettamente dai vec-
chi modelli.

~Ma la rivoluzione aerodinami-

. :‘(:/i .

ML

Non ci sono limiti nella ricerca

ella migliore conformazione
@erodinamica. La Tyrrell sfoggia
Un musetto carenante, la March
un’ala ellittica e la Ferrari 312 B/2
una linea a cuneo.

The sky’s the limit in the search for
the best aerodynamic silhouette.
Tyrrell introduces a tapered nose,
March presents an elliptical wing,
and the Ferrari 312 B/2 features a
wedge silhouette.




‘Flrestone

ca di questo periodo nasce in
casa Tyrrell dove Derek Gard-
ner progetta una inedita vettu-
ra con sei ruote, delle quali
quattro anteriori. Riducendo il
diametro dei pneumatici da
13 a 10” € possibile carenare
quasi completamente 1’avan-
treno, ottenendo una sorta di
ibrido tra una monoposto di
Formula I ed una vettura sport
prototipo. Un cocktail vincen-
te sulla carta, ma non in pista,

“'uh:e..

', ".'".r::x\\{ !‘ e

ACT
dell’effetto suolo. Per la prima
volta gli aerodinamici si inte-
ressano del flusso d’aria che
scorre sotto la vettura e non
solo di quello che la lambisce
e ne attraversa le fiancate.
Con la nascita delle vetture ad
effetto suolo viene stravolto
1’assetto tecnico della formula 1.
L’aerodinamica non influisce
infatti solo sulla conformazio-
ne esterna delle vetture, ma
incide anche sul disegno delle

dove la Tyrrell-Ford P/34
ottiene un solo successo (in
Svezia, nel 1976).

1977/78

Sono gli anni delle Lotus e

sospensioni e del telaio.
Per ottenere la stessa depor-

Nel 1971 scoppia
la moda dei
musetti a futta
larghezza,
infrodotta dalla
Tyrrell. La
soluzione piu
originale rimane
comunque quella
adottata dalla
Brabham, qui
ripresa con e
senza ala
anteriore
stabilizzatrice.

The wide nose
introduced by
Tyrrell is extremely
popular in 1971.
Nevertheless, the
most original
solution is the one
adopted by
Brabham, shown
here with and
without the
stabilizing
front wing.

tanza della Lotus 79, Gordon
Murray della Brabham appli-
ca una ventola estrattrice alla

ML




Per aumentare la
deportanza
sull’asse anteriore
a partire dal
1973 la Ferrari
adotta un’ala
anteriore a sbal-
zo. Questa fipo-
logia verra via
via modificata e
migliorata sui
modelli che
vanno dalla 312
B/3 del ‘73 alla
126 CX dell’81.

To increals:{at the
negative lift on
ihegzont axle,
Ferrari adopfed a
raised front wing
in 1973. This
design would be
gradually modi-
fied and impro-
ved on different
models such as
the 312 B/3 of
‘73 and the 126
CX of ‘81.

Nel 1978 la McLaren tenta
questo strano esperimento della
doppia ala anteriore, una
soluzione ai limiti del
regolamento adoftata peré con
un cerfo successo sulle
monoposto statunitensi.

In 1978 MclLaren experimented
with the strange double front
wing, a solution barely within
the rules which was adopted
with success on the American
Indy series single-seaters.

20

BT/46 col risultato dj riporta-
re LaL_lda alla vittoria nel Gran
Premlo_ di Svezia. Ma all’in-
_dorr}am della gara scandinava
il dispositivo adottato dalla
monoposto di Bernie Eccle-
stone viene messo al bando

dagli organi federalj perche
ritenuto pericoloso.

1979/80
Nel 1979 tutte le vetture schie-
rate al via del mondiale sono
ormai della wing-car. I vantag-
g1 aerodinamici offerti da que-
sta tlpol'ogia sono tali da con-
vincere 1 progettisti del Circus a
convertirsi in massa alla nuova
conformazione introdotta dalla
Lotus. Lotus che da] canto suo
dopo un solo anno di dominio
perde la leadership, ayventuran-
d951 nella costruzjone della sofi-
sticata, ma inutilmente com-
E.Iessa SQ, dotata dj minigonne
integrali” che sj estendono per
tutta la lunghezz4 della mono-
posto. Hgnno invece successo
le evoluzionj Pili convenziona-

li proposte da Williams,
Brabham e Ligier, che sj limjta-
no a migliorare 1o schema bage
proposto da Colin Chapmap,

1981

La Fisa boccia Uidea [ gy
88 a doppio.telalo.e da invecs
via libera ai martinettj .
matici, che di fatto Vanifieg.
no la norma che impone |75
di minigonne flSs.e’ POSizio.
nate a s€l centimetri dal
suolo. Le monoposto dj g ;
sono sempre delle Perfere
wing-car, ma molto pit ittt
cili da controllare e Quidare

1982

La deportanza ottenuta cop 1o
wing-car ultima manjer, rag-
giunge Valor Impressiona, ;
valutabili nell’ordine gei
2.500 chilogrammi.

Come impressionanti sopq jo
conseguenze degli incideny; i
caso di repentina perdity g
aderenza da parte delle yet.

ture. A fame le Spese SonO 1 ACT

T2 AL
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due piloti della Ferrari: Ville-
neuve perisce nel corso delle
prove per il Gran Premio del
Belgio, mentre il compagno di
squadra Pironi & costretto a
dire addio alla F.1 in seguito
ad una drammatica uscita di
strada ad Hockenheim. Per
porre rimedio ad una situazio-
ne diventata tanto drammati-
ca, alla Fisa non rimane altro
da fare che abolire le mini-
gonne ed i condotti Venturi
laterali, tornando al fondo

piatto.

1983

11 ritorno del fondo piatto
vede la nascita di monoposto
sostanzialmente diverse tra
loro. Ad imporsi in questa
prima staglone di ritorno
all’antico, & la tipologia a
freccia della Brabham-BMW
BT/52, ma si tratta di una
supremazia passeggera, desti-

,),uw‘." K{
A "'"" !: liw

I.W.’ oA
CHAMPION \
MAR T'N'
BR ABHA M

le prese d’cmu molore diventa : s
S ST
ritomo agli “snorkel” bassi. o ol N

Airboxes became increasingly unwieldy. To prevent them from
nerating and becomi uine aerodynamic adjundis in 1
would prohibit their t?s%gae:d require the retum of‘ l;Ilm slr?orl?;g

nata ad esaurirsi nell’arco di
un solo campionato.

1984/85

Nel 1984 si impone infatti
all’attenzione generale la
rastremazione posteriore
introdotta fin dal 1983 dalla
McLaren. Meglio nota come
linea “Coca-Cola”, questa
configurazione consente di
migliorare notevolmente il
Cx del mezzo, permette la
costruzione di un adeguato
condotto Venturi in corri-
spondenza del retrotreno e
favorisce il lavoro dell’ala
posteriore. Il classico uovo di
Colombo, insomma, che ben
presto viene copiato da tutti 1
progettisti.

Nel 1985 lo schema base
viene migliorato dalla Benet-
ton, con la dislocazione a “V”
rovesciata delle masse radian-
ti all’interno dei pontoni late-
rali fino ad allora perpendico-
lari all’asse di marcia.

1986/87
La presenza dei motori turbo in
F.1 aveva provocato il progres-
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1986/87

sivo innalzamento del baricen-
tro delle vetture. Per ovviare a
questo inconveniente Gordon
Murray della Brabham, realizza
il modello BT/55, meglio noto
come “‘sogliola”, caratterizzato

dalla presenza di un motore incli-
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nato di 72° sul lato destro e da
fiancate bassissime. Il progetto
perd fallisce, osteggiato dg un
telaio non all’altezza della situa-
zione e da una inadeguata rastre-

mazione posteriore. Sono in
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1978 si com-
prende che a
rendere
imbattibili le
vetture di
Colin Chap-
man é la par-
ticolare
conformazio-
ne dei pontoni
aterali.

...however, in
1978 it was
evident that

the special
shape of the
side pods con-
tributed to the
success of Co-
lin Chapman’s
cars.

In un primo tempo si pensa che il meri-
to dei successi conseguiti dalle Lotus 78
e 79 sia da attribuire ad un particolare
differenziale autobloccante.

At first, Lotus’ success in 1978 and ‘79

appeared fo derive from a special self-
blocking differential. R
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primi tra tutti quelli della Wil-
liams che con la FW/11 metto-
no in campo una monoposto a
meta strada tra le vetture con-
venzionali e I'esasperata soglio-
la di Murray.

1988

Gordon Murray si prende la
rivincita, ma in casa McLaren,
dove progetta una vettura extra
piatta, denominata MP4/4, che
si permette il lusso di dominare
la stagione ‘88 con 15 afferma-
zione su 16 gare in calendario.

1989

L’arrivo dei motori aspirati salu-
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ta il ritorno in grande stile delle
prese d’aria motore, ma anche
I'arrivo della inedita Ferrari 640,
caratterizzata da fiancate inso-
litamente strette e alte e da una
doppia rastremazione nel dise-
gno in pianta.

Concetti aerodinamici che
vanno controcorrente rispetto
alla tipologia “sogliola’ di Mur-
ray, ma che verranno sviluppa-
ti da pit di un progettista della
concorrenza.

1990

A volte le innovazioni posso-
no anche arrivare dai piccoli
team. E’ il caso della Tyrrell

Per ottenere un effetto
suolo pari a quello della
Lotus la Brabham monta

una apposita ventola
aspiratrice in corrispon-
&mmddmmmamdw
la vittoria di

lnuda in Sveziq, viene

puntualmente vietata.

To obfain a ground-effed
like I.ofu'sed Brabhaml
mounted a specia

ng fan n;g:c the

which, after

I.ouda’s victory in Swe-

prohlblledpl;y FISA.




Nel 1979 non vi é una sola monoposto di F.1 che non sia costrui-
ta secondo i principi delle wing-car. Le soluzioni originali si spre-

cano, come quelle di Arrows e Copersucar che interpretano in
maniera del tutto singolare i concetti introdotti in F.1 da Colin
Chapman.

In 1979 all Formula 1 single-seaters were wing cars. There were
lots of original solufions, such as the Arrows and Copersucar cars,
which offered a unique inferpretation of Colin Chapman'’s design.

che nel 1990 dota la sua 0/20
di un inedito musetto rialzato
ad ala di gabbiano, che
migliora sensibilmente 1’ae-
rodinamica del mezzo.
Tanto che a fine stagione
viene ripreso e rielaborato da
tutti gli altri team.

1991/92

E’ storia recente, che coincide
con la nascita della Williams
FW/14 con muso a “formi-
chiere” e dotata di piccole
bandelle flessibili anteriori.

Una conformazione che di

fatto ripristina 1’effetto suolo
in Formula 1 e viene ottimiz-
zata nel 1992 con l’innesto
delle sospensioni attive sulla
vettura anglo francese.

1993

L’anno ¢ appena iniziato e gia
cominciano ad intravvedersi
interessanti novita in campo
aerodinamico.

Come le paratie/deflettori
adottate dalla McLaren in
Sud Africa: non rimane altro
che attendere la contromossa
degli avversari
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o be precise, every-
thing started way back
in 1968 when Ferrari

technicians, directed by engi-
neer Mauro Forghieri, mounted
a timid wing on their single-sea-
ter, the 312. This tiny wing was
almost ridiculous compared to
today’s aerodynamic wings, yet
it was essential for the evolution
(and not only aerodynamic evo-
lution) of the category. Since
then great progress has been
made and aerodynamic resear-
ch has become an essential
aspect in the development of
Gran Prix cars, obtaining results
that were unthinkable back in
1968. Here then is a brief chro-
nicle of 25 years of evolution
and the most important stages
of this long journey.

1968

The tiny wing that Ferrari

mounted on Ickx and Amon’s
single-seaters immediately
proved its effectiveness: in just
one shot Ferrari cars gained
four seconds a lap. Thus the
war of the wings began in For-
mula 1 and in a flash all single-
seaters had them.

These aerodynamic appen-
dages not only served to
increase the cars’ ground-hug-

Probabilmente la wing-car
aerodinamicamente pit efficiente di
tutta la storia della F.1 é stata la
Ferrari 126 C/2 del 1982.

The 1982 Ferrari 126 C/2 was the
wing car that was most efficient in
aerodynamical terms in the history

of Formula 1.

ging effect: they also helped
the engines release all of their
power to the ground thanks to
the greater negative lift that
was created on the rear axle.

1969

To maximize the effects of the
new discovery, designers built
larger wings that were moun-
ted higher on the car to protect
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