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PRUEEA RACHE

tica pasion lo que es uno de los mejores
equipos de rallyes.

En la amplia nave del RACE en el Ja-
rama se vive ya ambiente de fiesta,
mientras que, al fondo, las sufridas
Transit y el equipadisimo Motorhome
que Ford estrend para la prensa en el pa-
sado Cataluna, parecen velar armas, an-
tes de que la temporada 88 se inicie con
el Cataluia-Costa Brava. Mis a la dere-
cha. en un elevador. descansan las
herramientas de trabajo de Carlos Sainz
y Antonio Boto. Arriba, como si de un
martillo se tratara, el ejemplar que da
fuerte y golpea en los tramos; el que
consigue los scratch habiendo termina-
do por subir en no menos de siete oca-
siones a lo mas alto del podio durante
la temporada 87. Abajo, el muleto, el
sufrido explorador que, a modo de hoz,
siega y despeja los tramos, para que des-
pués, a la hora de la verdad. todo sea
mas facil y el camino a la victoria mas
claro. Uno, que ahora los ve como si
durmiendo estuvieran, se mete en el tu-
nel del tiempo y mira hacia atras, pen-
sando en la de lances a los que se han
enfrentado tanto por la geografia nacio-
nal como allende nuestras fronteras.
Pero la sensacién es la de que algo re-
zuma a victoria y que los desencantos
que inicialmente se sufrieron estin ya
mas que volatilizados.

Potencia y robustez

Desde la posicion en la que nos en-
contramos. por primera vez debajo del
coche lo que mas nos llama la atencion
son todos los elementos de la suspension
y transmision. Cogiéndolos por partes.
observamos que la suspension delantera
no tiene lo mas minimo que ver con una
de serie. Dos pequenos brazos, forman-
do triangulo, sobre los que se pueden
hacer todo tipo de reglajes, se unen al
buje que sirve de soporte al conjunto
muelle-amortiguador. En definitiva, no
es sino una suspension independiente
tipo MacPherson pero muy elaborada,
complementada con una barra estabi-
lizadora.

Los frenos de disco delanteros, auto-
ventilados. impresionan tanto por el ta-
mano del disco. con una superficie de
barrido de 315 mm.. como por el de la
pinza que es una AP de cuatro bombi-
nes. Su procedencia es la del Ford RS
200.

Siguiendo con nuestro paseo por los
bajos del coche y de delante atras. ob-
servamos la inmensa carcasa de la caja
de cambios que es de dientes rectos. de
la firma Getrag. El arbol de transmision
se nos asemeja de una solidez fuera de
lo comun, para llegar finalmente al di-
ferencial, que ha sido el caballo de ba-
talla durante la temporada pasada. El
empleado en el coche de correr ha sido
siempre un Ferguson de acoplamiento
viscoso, mientras que en el muleto se
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El motor Cosworth, con culata de 16 vilvulas y turbocompresor Garret, puede proporcionar una
potencia maxima de 320 CV con 1,6 bares de presion de sobrealimentacién.
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FORD SIERRA COSWORTH GR-A

Los asientos son OMP y recogen el cuerpo per-
fectamente, mientras que los cinturones pertene-
cen a la firma Salbetl.

El interior del Sierra Cosworth Gr. A es de lo
mas abigarrado, aungue todos los instrumentos
de medicion estan estratégicamente situados. A

la derecha, el puesto del copiloto con el

Terratrip, que se maneja desde la plancha de

apoyo de los pies en la que también esta
instalado el mando del claxon.

utilizaba un ZF. Las roturas del diferen-
cial supuso el problema mas grave con
el que se encontré el equipo y que les
hizo perder rallyes como el Costa Brava
o el Cataluia. Vista su debilidad, en la
mayor parte de los rallyes se opt6 por su
cambio en un momento u Otro, opera-
cién que con el tiempo se llego a efec-
tuar en no mas de 8, tiempo que puede
considerarse casi un récord para el cam-
bio de este elemento.

Nuestra cita, siguiendo por lo bajo,
termina con la suspension trasera inde-
pendiente, conformada en base a unos
poderosos brazos oblicuos que soportan
los bujes y frenos de disco, asi como
muelles y amortiguadores, sirviendo
igualmente de anclaje a [a barra estabi-
lizadora, que al igual que la delantera
son regulables en tres posiciones, exis-

tiendo varios posibles didmetros a utili-
zar segun las circunstancias del terreno.
En cuanto al puente trasero, existen va-
rios tipos y viene ya con las caidas pre-
cisas bien sea para recorridos de tierra
o de asfalto (algunos apurados cronos de
Sainz en el Valeo se debian a que en as-
falto se estaba rodando con un puente
con caidas especificas para tierra). La
convergencia sin embargo puede ser re-
glada a voluntad desde los extremos del
puente.

Todo el chasis va reforzado sin que a
nivel de peso pueda decirse que sea un
algodén precisamente, una vez que los
pesajes que se han venido haciendo a lo
largo de la temporada se acercaban a los
1.200 kg. Alejandro nos asiste y nos ex-
plica que en ningun caso ha habido pro-
blemas de chasis y que éste es cierta-
mente muy sélido, con una excelente ca-
pacidad de absorber los esiuerzos tor-
sionales.

Llega la hora de saber sobre el motor
y se nos explica gque a este respecto se
pueden alcanzar 320 CV con una presion
de sobrealimentacién de 1.6 bares, sien-
do esta una de las armas absolutas del
Sierra Cosworth. «El motor —nos co-
menta Alejandro—, como tal, no ha
dado el mas minimo problema a ningun
nivel. Es de una fiabilidad absoluta, y
nunca hemos tenido contratiempos con la
inyeccion, ni central electronica. Tan
solo el turbo nos dio quebraderos de ca-
beza, llevandonos incluso al abandono
como en el Rallye de Portugal. Sin em-
bargo, a esto se le encontré una rapida
solucion, con lo que podriamos llamar la
“‘llave de paso salvadora’. En el momen-
to que se rompe el turbo —continda Ale-
jandro— y que hasta la fecha, y en las
dos ocasiones que ello sucedio, fue por
un problema de rodamientos, el aceite
que engrasa el eje de la turbina se va por
el escape, corriendo el peligro de que se
vacie el carter y se gripe el motor. Con
esta llave, cortamos el paso de aceite y el
motor, aun a pesar de que pierde la mi-
tad de su potencia, sigue funcionando
como un atmosférico, lo que permite lle-
gar a la asistencia y cambiarlo. Esta ope-
racion que la realizamos en el Cajalican-
te y que gracias a la llave salvadora per-
miti0 que terminiramos y ademas ga-
nando, conseguimos llegar a realizarla en
unos 12’ aproximadamente.»

Al volante

La mafana grisdcea transcurria piac-
damente. Habiamos quedado con Cas
los Sainz a las 11, pero hasta Ia § & &
tarde no llegaba (al parecer su Porscse
930 Turbo le habia dejado tirado pos ==
problema de bateria. Curiosamesis s

sotros, que también teniamos == S
che de pruebas, encontramos Sisshes
pequenos contratiempos gue semiimes

te nos fueron solucionados po
cinicos de Ford.)
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RACINGE

FORD SIERRA COSWORTH GR.A.

(Homologado en fecha 1 de enero de
1987, con n.° ficha A286)

MOTOR:

DISPOSICION: Delantero longitudinal.

N.° DE CILINDROS: 4 en linga.

DIAMETRO x CARRERA: 90,82 x 76.95.
CILINDRADA: 1993 cm.”

RELACION DE COMPRESION: 9.0:1.

ALIMENTACION: Inyeccion electronica Weber Marelll
Turbo Garret. T-3.

DISTRIBUCION: Dable arbol de levas en cabeza, cuatro
vélvulas por cilindro.

ENCENDIDO: Electronica.

REFRIGERACION: Por liquido.

POTENCIA MAXIMA: 320 CV a 6.800 rpm con 16 ba-
res de presion de turbo.

PAR MAXIMO: 43.0 kgm.

TRANSMISION:

MOTRIZ: Trasera
EMBRAGUE: Monodisco en seco, autoblocante de aco-
plamiento viscose Ferguson tarado a un 40 por 100.
CAJA DE CAMBIOS: Getrag de 5 velocidades.
RELACION FINAL DE PUENTE: 4,81 (180 km/h. en 5.2},

CHASIS:

TIPO: Monocasco autoportants en acero reforzado en Sus

juntas.
CARROCERIA: Berlina 3 puernas.

SUSPENSION:

DELANTERA: Independiente lipo MacPherson. barra es-
tabilizadora, muelles profresivos con 457 libras de presion,
helicoidales, amortiguadores de gas Monroe.

TRASERA: Independiente por brazos oblicuos, amortigua-
dores de gas Monroe. muelles progresivos con una pre-
sién de 225 libras.

DIRECCION:

TIPO: A cremaliera, asistda y refrigerada por radiador de
aceie.
VUELTAS DE VOLANTE: 2.5.

FRENOS:

0S: Discos autoventilados de 315 mm. a. Pin-
zas AP de 4 bombines.
TRASEROS: Discos ventiados 285 mm. @ Pinzas AP.
ANTIBLOQUED: Mo,

RUEDAS:

LLANTAS: 8" x 16"

NEUMATICOS: Asfalto seco: del. 23/62/16; tras
25/64/16. Michelin en calidades de gorma. 5-0. 5-1. §-2
S-3. Montas habituales: S-1 del., $-2. 5-3. tras. Asfalto mo-
jado: 51, 52, 53, talladas. TB mixto.

DIMENSIONES:

LONGITUD: 4.453 mm.

ANCHURA: 1.728 mm

ALTURA: 1.376 mm.

DISTANCIA ENTRE EJES: 2 608 mm.
VIA DELANTERA: 1.440 mm.

VIA TRASERA: 1.445 mm.

PESO:

1180 kg {minimo admisible reglamentacion Gr A: 1.045)
RELACION PESO-POTENCIA: 3.6 kg/CV.

CAPACIDADES (litros):

DEPOSITCO DE GASOLINA: 82 iitros.

EQUIPAMIENTO:

ASIENTOS: OMP.
CINTURONES: Sabelt. Poritax.
EMISORAS: Kenwood.
ILUMINACION: Valeo.

EQUIPO DE ASISTENCIA:

4 Ford Transit.

2 Ford Sierra 4x4

1 Ford Granada: code de enlace

1 Ford Scorpio; direccidn de carrera.

PATROCINADORES PRINCIPALES (por or-
den de incidencia en el presupuesto liquido
del equipo):

FORD-MOTORCRAFT.
MARLBORO.

ERTOIL.

MICHELIN.

VALEO.

MONROE.

RACE.

PRESUPUESTO DE UNA TEMPORADA:

150.000.000 de pesetas.
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Atentos al planing de trabajo,

D,
4 N

en el que se contemplan todas las pruebas del Campeonato de Espana

y cinco rallyes del Mundial: Portugal, Cércega, 1.000 Lagos, San Remo y RAC de Inglaterra, y pro-
bablemente hasta cuatro pruebas del Campeonato de Tierra.

Entre tanto, y mientras esperabamos
al campe6n de Espana, observabamos el
quehacer en la nave. Orden, limpieza y
meticulosidad ante todo. «Es preciso sa-
ber el material con el que contamos y ver
lo que nos falta, para pedirlo con tiempo
a Inglaterra, algo que en ocasiones nos
trae. de cabeza, pues a veces desde que
pedimos una pieza hasta que nos llega
por los conductos reglamentarios, pue-
den pasar hasta dos meses.» En nuestro
deambular vemos la cantidad y variedad
de recambios que hay: llantas, neumati-
cos, cajas de cambio, diferenciales,
puentes traseros, muelles y amortigua-
dores por doquier, éstos de fabricacion
Monroe con diferentes tarados y que
han dado un resultado excelente, etcé-
tera. Aprovechamos también para estu-
diar detenidamente las dos Transit de
asistencia, que pronto serdan renovadas
por las versiones nuevas y la motorho-
me de prensa, que ademas de facilitar-
nos la Fabor informativa nos hard mas
llevaderas las jornadas de rallye con un
buen y caliente café, ofrecido posible-
mente por nuestro entranable Eusebio,
responsable del parque de coches de
prensa de Ford.

Finalmente, Carlos aparece. «Perdo-
nad, pero es que mi maquina alemana
me ha dejado tirado y he tenido que bus-
car un coche a toda prisa.» Antes de que
llegara nos debatiamos en cual de las dos
unidades probar. Uno de los coches era
el de correr y el otro el muleto. El de
correr acababa de llegar del Memorial
Bettega y montaba suspensiones y rue-
das de tierra. El muleto, aun con una
treintena de caballos menos, montaba
suspensiones de asfalto y neumaticos

FB, es decir, de agua. En cualquiera de
los dos casos, las sensaciones por la pis-
ta y caminos de tierra del Jarama, que
sirvieron de tramo en el Valeo y RACE
de Madrid, no podian sino ofrecernos
las mas variopintas conclusiones. Mi in-
tencién, no me gusta probar un coche de
rallyes en un circuito, era acercarnos al
tramo del Vell6n, que se realiza en el
Valeo, pero el trafico de fin de semana
pareci¢ desaconsejarlo.

Si a veces tener un buen nivel de con-
duccién puede obtenerse por diferentes
caminos, entre otros hacer unas decenas
de rallyes como copiloto, en esta ocasion
dar unas vueltas sentado al lado de Car-
los Sainz, para ir entrando en materia,
parecia lo mds propio. Asi pues, cogi-
mos la unidad con suspensiones de tierra
y empezamos nuestro recorrido. «El co-
che hay que conducirlo con dos dedos
—nos decia Carlos—. La direccién es ex-
tremadamente sensible y muy asistida,
pues las inercias que se generan debido
al peso y al tamaio son grandes, y es gra-
cias a esta direccién la inica forma de
poder llevar el coche con mas agilidad.
El cambio es superdirecto y cerrado. El
desarrollo final de puente creo que en
quinta no supera los 180. Los frenos, aun
a pesar de la superficie de los discos, po-
tencia de la bomba y calidad de pastillas
y liquido, suelen crearme problemas,
pues en tramos largos terminan por apa-
recer sintomas de fatiga. Espero y deseo
que una cura de adelgazamiento nos so-
lucione este problema.»

Carlos me advierte que la conduccion
que va a realizar es la antitesis de como
se debe conducir, pero posiblemente sea
esta la mejor forma de ver algunas reac-
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Conjunto de
la suspension,
tipo
McPherson y
disco de freno
delanteros.

FORD SIERRA COSWORTH GR-A
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La «llave de
paso
salvadora»
que permite
funcionar al
motor
atmosfé-
ricamente
cuando el
turbo se
rompe.

ciones del coche: como entra y sale de
una curva, toma los apoyos, acelera,
tracciona, etcétera.

Las mejores conclusiones las obtuve
cuando desde abajo iniciamos ya cruza-
dos la rampa Pegaso en quinta, y en esa
posicién finalizdbamos dicho tramo casi
al paso por el puente Firestone. A par-
tir de ahi casi todo estaba dicho y he-
cho, y unas vueltas mds me llevaron a
convencerme de que «las manos» de
Carlos Sainz, «haciendo volante», no
tienen nada que envidiar a las de un
Kankkunen con el que comparti coche
hace unos meses, en una jornada de de-
mostracion a cargo de los pilotos oficia-
les de Lancia en el circuito de pruebas
de la Mandria, en Turin. El motor del
coche de correr tenia un tirén impresio-
nante a partir de 4.000 vueltas, para dar
toda su potencia en torno a las 6.800, la
suspension de tierra y los neumdticos de
tacos sobre el asfalto lo llevaban a des-
lizar, como si de un abanico abriéndose
se tratara, para al final de la trayectoria,
cerrarlo de nuevo y seguir por derecho.

Llegado mi turno, lo primero que
Carlos me decia es que si le prometia
que no iba a conducir como un poseido
cuya alma se lleva el diablo, se montaba
conmigo. Hecha la promesa, me puse al
volante y arranqué. Por supuesto, la po-
sicién no estaba a mi medida. El volan-
te me quedaba un poco lejos y los peda-
les también, pero a la palanca del cam-
bio llegaba sin problemas. Con Carlos al
lado me sentia un poco cohibido, pero
cuando empezé a decirme donde tenia
que cambiar y a que marcha frenar, ace-
lerar, trazar, etcétera, todo parecia mas
facil.
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PRUEEA RACING

Los mecdnicos espaiioles con Carlos Sainz. De
izquierda a derecha: Alejandro Rodriguez,
José Espana y José Naiiez,
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LOS MECANICOS ESPANOLES

QUIPO inglés, equipo espanol.
Coches en Inglaterra, coches en
Espana. A veces los lectores pue-

den perderse, casi siempre por nuestra
culpa. pero el equipo Ford RACE Marl-
boro se mueve a dos bandas en una de
las cuales el protagonismo de tres meca-
nicos espanoles, ain desconocidos, no
pasa inadvertido.

El mas veterano de todos es Alejan-
dro Rodriguez. y sobre sus buenas cuali-
dades caen no pocas responsabilidades.
A Alejandro la competicion le viene de
lejos cuando en 1976 se iniciara con el
cursillo «Arco Iris». En el 77 haria la cha-
llenge Talbot. para después entrar en el
por entonces equipo Chrysler y vivir muy
de cerca la época de de Genito, Eduar-
do Augustin, Jorge Cid, etcétera.

En 1980 pasa a formar parte de la Es-
cuderia Arym con Arturo de Onis y su
Simea 1.000 Gr. 2. Participaria como co-
piloto en el Campeonato de Castilla,

para en los dos anos siguientes pasar a
preparar directamente los R-5 Copa de
Ignacio Mut y Rafael Sarandeses. Parti-
ciparia incluso directamente como pilo-
to, llevando a su mujer como copiloto en
el ano 81 con un Copa Gr. 2.

Su entrada en Ford se realiza por de-
manda de Javier Algueré cuando, en el
84, se pone en escena el programa Ford,
busca un piloto, para ya en el 85 vivir su
primera e intensa temporada de rallyes
con Zanini y el Ford RS 200. Finalmen-
te, en el 87, es responsable maximo en
la parte técnica del equipo en Espana,
temporada que se cerré con el titulo del
Campeonato. Alejandro pasa largos pe-
riodos de tiempo en Inglaterra, para se-
guir de cerca la preparacion de los Sierra
Cosworth, no teniendo nada que envi-
diar de los mejores mecanicos ingleses,
que le reconocen una gran valia.

José Nunez dejaria su actividad como
camarero para, a los veintidés afos, ini-

ciarse en la mecanica con Burguefo, con
el que permaneceria cerca de ocho afios.
Posteriormente trabajaria con Julidn Pie-
drafita, para terminar entrando en el
equipo Ford, por expreso deseo de Ale-
jandro. Nunez, dentro del equipo, tiene
una mision importante como es la de se-
guir a Carlos Sainz con una Transit de
asistencia, desde que empieza los entre-
namientos de cualquier rallye, hasta que
éste termina. Sus dias fuera de casa se
aproximan a los 260.

Por ultimo, José Espana. Es el més jo-
ven y tras ejercitar la mecanica privada-
mente durante seis afos, se incorpor6 al
equipo Ford-RACE-Marlboro a raiz del
Rallye Playa de Aro.

Los tres coordinan el trabajo a la perfec-
aobn y lo que més echan de menos es que,
a pesar de lo que viajan y las decenas de
miles de kildmetros que realizan, es poco
el tiempo que tienen para conocer mejor al-
gunos de los lugares que visitan.

Lo que de entrada mds me sorprendia
era la sensibilidad de la direccion. pues
creo que ni la mayor berlina de lujo que
pese 2.000 kg. la lleva tan asistida. El
mds minimo giro hacia que todo el co-
che entrara en la curva. El cambio re-
sultaba de una precisién encomiable y
un recorrido minimo de accionamiento.
La primera hacia atras, y partir de ahi,
las demds en forma de H. El motor ti-
raba bien en regimenes bajos. pero es
en alta donde se sentia que habia caba-
llos por cientos.

En cuanto al comportamiento, es el

52 AUTOhebdo

clasico de un traccion todo atras. Una
vez inscrito el coche en la curva, habra
que conducirlo a base de dosificar el gas,
correcta y oportunamente, y a mayor
deslizamiento del tren trasero, mas ace-
lerador y volante. El derrapaje sera
constante y progresivo, pues el apoyo
con las suspensiones de asfalto, aun a
pesar de rodar con neumaticos de agua
en seco, es firme y no transmite sensa-
ciones balbuceantes.

Ciertamente, lo que mds nos desen-
cantaron fueron los frenos, pues aun a
pesar de no apurar en ningun momen-

to, el tacto del pedal nos parecié poco
acogedor, dando la sensacion de que es
el pisotén sin titubeos lo que se me-
rece.

Terminada la prueba un gran interro-
gante se me venia encima. ;Cémo se
puede llevar un coche de este tamano y
potencia, tan deprisa por tramos tan es-
trechos y resbaladizos como pueden ser,
por citar algunos, «<Moandi» en el Prin-
cipe de Asturias, o la bajada del «Bai-
ladero» en el Islas Canarias? Sin lugar a
dudas la solucién no es otra que la ca-
pacidad de Carlos Sainz.



