ESSAI COURSE

RENAULT 21
TURBO GR.N

La chasse est ouverie !

Entendez par la, la chasse a I’épouvantail, la chasse a la Ford
Sierra Cosworth de Baroni qui domine avec insolence le
groupe N des rallyes du championnat de France. Pour mieux
« filer » le liévre,laRégie a affuté ses armes et envoyé aux avant
postes Renault Chartres avec une R 21 Turbo pour Bugalski.
Ne vous fiez pas aux apparences de cette familiale, le résultat

est étonnant...

i brillante soit-elle, c’est vrai
qu’'a premiere vue cette Re-
nault 21 Turbo ne semble
guere posséder de prédispo-
sition particuliére pour se trans-
former en voiture de rallye
compétitive | Un aspect de familiale cos-
sue avec des dimensions généreuses,
d’encombrants (et lourds...) porte-a-faux,
une masse générale déja respectable et
surtout deux uniques roues avant mo-
trices pour faire passer toute la cavalerie
d’'une mécanique suralimentée et agres-
sive. Ce cocktail fait certes de la Renault
21 Turbo une berline rapide, trés bril-
lante et trés compétitive face a la concur-
rence mais son architecture et son équi-
libre général ne correspondent guére,
encore une fois, a celui que I'on attend
d’une véritable voiture de course. Malgré
toutes les interprétations qui en sont
faites, la réglementation du groupe N ne
pouvait décemment pas transfigurer un
tel équilibre... Méme a la Régie, on sem-
blait y croire sans trop y croire malgré
tout. La puissance d'une 21 Turbo allait-
elleprendre I'ascendant sur |'agilité d'une
véloce Supercing GT Turbo ? Méme si ce-
la n'a strictement rien a voir, Renault
Sport a néanmoins totalement reconsi-
déré l'architecturede sa 21 Turbo 4x4 de
Superproduction et condamné I'implan-
tation longitudinale d’un groupe propul-
seur (luiméme plus léger puisque ne s‘a-
gissant plus du bloc 2 litres mais d’'une
élaboration a partir du 1 700...) devenu
transversal afin de recentrer au mieux
les masses. Il fallut donc toute la persua-
sion d'Olivier Lamirault (Renault Char-
tres) pour convaincre tout le réseau (c’est
lui qui finance...) mais sans doute aussi
Renault Sport pour développer et enga-
ger cette 21 Turbo groupe N pour Bugals-
ki, parallelement a la 5 GT Turbo confiée
a Alain Oreille. Bref, la prudence voulut
que |I'on ne mette donc pas tous les ceufs
dans le méme panier ! A tort ou a rai-
son?...

Le comportement est surprenant par son équilibre, sa

facilité et sa mobilité.
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Les bienfaits de la
suralimentation!

En fait, et toujours a premiére vue, la 21
Turbo possédait pour atout principal sa
mécanique de 2 litres de cylindrée, sur-
alimentée de facon efficace et totalement
gérée par une électronique sophistiquée.
On sait que le turbocompresseur rime
particulierement bien avec groupe N au
point de reléguer au simple role de figu-
rant le plus sophistiqué des atmosphéri-
ques de série. On a encore en mémoire
les confrontations de la saison passée

entre la B.M.W. M3 de Bernardini et Iz
Sierra Cosworth de Baroni ou méme par-
fois les 5 GT de Bugalski ou de Gazeaud.

On sait par exemple qu’en groupe N, un
turbocompresseur signifie pratiquement
un gain de puissance d'a peu prés 30 *-
pour un gain de couple maximum d'envi-
ron 25 % ! Les exemples dans le genre ne
manquent pas. Ford Sierra Cosworth

205 ch. de série pour 265 en groupe N

R5 GT Turbo: 115 ou 120 ch. de série et
plus de 150 en groupe N. Etc... La 21
Turbo fait donc partie du bon wagon et s

mécanique déja généreuse (175 ch. de |

série !) revient avec de toutes autres ca-
ractéristiques apres un petit séjour en
banlieue lyonnaise chez les fréres Bo-
zian, les motoristes attitrés (avec Sode-
mo a Magny Cours...)de Renault Sport et
de Renault Chartres. La préparation pu-
rement mécanique reste pourtant classi-
que, limitée, et se résume a une sélection
parfaite des piéces ainsiqu’a un montage
extrémement soigné de |'ensemble.

avantde s’attaquer aux accessoires péri-




phériques tels le turbocompresseur soi-
gneusement équilibré, la gestion de sa
pression de suralimentation et |'électro-
nique qui gere aussi bien I'alimentation
que l'allumage. Désormais tout est la
dans un moteur groupe N. Vous allez
nous rétorquer qu’il s'agit d'une puis-
sance facile ? Pas si évident en fait car il
convient, tout en partant de pieces de
série plus sollicitées, de concilier cette
puissance avec une tres bonne souplesse
d’utilisation tout en conservant une tres
grande fiabilité. C'est la qu’intervient le
savoir faire... Sil'un des parametres n’est
pas totalement maitrisé I'augmentation
de la pression de suralimentation n‘ap-
portera pas forcément les effets escomp-
tés. C’est parfois méme l'inverse qui se
produit !

Mais venons-en au fait. De 175 chevaux
a b 200 t/mn, la puissance du moteur
Renault passe a 230 chevaux a 5 500
t/mn. Soit 115 chevaux au litre... Encore
faut-il associer ce chiffre de puissance a
la température de |'air d’admission. Et
bien souvent, il est plus frais sous le ca-
pot que dans une cabine de banc d'es-
sais... Le gain en couple est tout aussi
spectaculaire : prés de 35 mkg a 3 500
t/mn au lieu de 27,5 mkg a 3 000 t/mn
de série. Si I'on transforme ces couples
maxima en puissance, on découvre que
si un moteur de série possede environ
115 chevaux correspondants a ses 27,5
mkg a 3000t/mn, le moteur groupe N de
la 21 Turbo officielle en possede pas
moins de 170 a 3 500 t/mn. Pas mal
non ?

Plus que la puissance maximum aug-
mentée tres sensiblement, c'est la vi-
gueur affichée aux vrais régimes d'utili-

sation qui paraitremarquable. Malheureu-
sement, une petite panne de notre appareil-
lage de mesure ne nous aura pas permis
de «visualiser » cette vigueur a travers
nos chiffres habituels d'accélération ou
de reprise. Ce n’est que partie remise...

Arceau intégré

Nous I'avons dit, une berline 21 Turbo est
une familiale généreuse et... aux ouver-
tures vastes et nombreuses. La trans-
former en voiture de compétition signifie
qu’il faut particulierement bien soigner
sarigidité. Sur ce point, les « tolérances
laissées par le groupe N sont identiques
aux possibilités offertes par le groupe A.
Aussi Renault Sport n‘a-t-il pas fait les
choses a moitié en s'adressant a Matter,
le spécialiste allemand dans |'étude et le
renforcement des structures. Peut-étre
avez vous remarqué une coque large-
ment renforcée sur le stand Matter lors
du dernier salon de la voiture de course.
C’était justement la coque destinée a Re-
nault Chartres! Le travail effectué est
remarquable. Tant par la « traque » sys-
tématique de tous les points de faiblesse
quiconduisent a lapose de renforts (base
des piliers de pare brise, passages de
roue, longerons, traverses, berceau, an-
cragesdivers, etc...)que par la qualité des
soudures systématiquement reprises. |l
faut également associer a ce travail la
pose d'un arceau de sécurité en acier a
tres haute résistance soudé et totale-
ment intégré a la structure. |l multiplie
les points d’ancrage et participe active-
ment a la meilleure rigidité de la struc-
ture mais surtout I'unit avant. Un travail
vraiment admirable qui gréve évidem-
ment le budget (80 000 F pour une telle
coque commercialisée par Renault Sport)
mais qui apparait néanmoins indispen-
sable si I'on veut obtenir une 21 Turbo
compétitive et fiable.

Votre coque sous le bras, il vous restera
approximativement 3 semaines de travail
a deux pour le montage. D'abord a blanc
afinde reprendre les éventuels ajustages
puis pour de bon apres peinture de la
coque.Dans la concession Renault Char-
tres, c’est le domaine de Jean et Jacky,
toujours fideles au poste depuis |'époque
de la R5 Turbo avec Jean Luc Thérier. La
aussi, il convient de souligner la qualité
de la réalisation et leur souci du détail :
tant mécanique afin de fiabiliser au mieux
la voiture tout en la rendant plus facile a
assister, qu’esthétique avec par exemple
desgarnitures de porte reformées a chaud
autour de I'arceau afin de paraitre moins
négligées que si elles avaient été hati-
vement découpées...

En fait, rien n'a été laissé au hasard. Du
cablage trés soigné de la batterie de
phares en passant par le pédalier amé-
nageé pour p'tit Bug ou par des reposes
pieds pilote et copilote ainsi que par une
instrumentation permettant de vérifier le
bon fonctionnement du moteur et com-
portant dans |I'ordre : manometre de sur-
alimentation, température d'air d’admis-
sion et manometred’essence. En grattant
ici et la les kilos superflus afin de com-
penser le surcroitde poids de la structure
renforcée, la 21 Turbo de Bugalski af-

fiche 1 170kilos préte a prendre le départ
d’une épreuve. C’'estencore un peu lourd
(minimum d’homologation : 1 140 kg) et
sur ce total, il faut compter pas moins de
725 kg sur ... les roues avant. 1 170 kg,
c’est aussi sensiblement le poids d'une
Sierra Cosworth nettement plus puis-
sante. Le rapport poids/puissance de la
Renault souffre encore de la comparai-
son avec celuide la Ford : 5,1 kg/ch (en-
viron 7 de série...) contre 4,4 kg/ch a la
Ford...

Sur le plan suspension, la 21 Turbo re-
pose sur des Bilstein spécifiques avec
des éléments de suspension comportant
des silent-blocs plus durs.

Des faiblesses de jeunesse...

Le maintien du groupe propulseur repose
également sur des tampons au caout-
chouc rigidifié. Sans doute issus d'une
mauvaise série de pieces, ils allaient
contrarier la progression de la voiture
pour sa premiere sortie alors que, comme
points faibles, on attendait plutot au tour-
nant I'endurance du freinage (avec ce
poids et une telle disproportion entre |'a-
vant et |'arriere) ou encore celle des
pneumatiques malmenés par la puissance
et toujours... le déséquilibre de poids en-
tre les deux essieux. Pour le freinage,
c’'est plus un probleme de répartition qui
handicapa Bugalski en tout début de
course. L'endurance a été trouvée apres
de longues séances d’essais et un ma-
riage judicieux de garnitures : DS 11 de-
vantet592 al'arriere... plus un liquide de
tres bonne qualité et une répartition affi-
née. Pour les pneumatiques, le probleme
était différent. Malgré tous les essais du
monde qui ne valent pas une compéti-
tion, I'apprentissage restait quasiment a
effectuer. Surtout lors des spéciales lon-
gues !

...mais un beau potentiel !

En fait, on ne peut méme pas parler de
réelles faiblesses. Nul doute que la rup-
ture systématique des supports moteur
sera résolue trés rapidement. Quandces
derniers résistaient et que le choix de
pneumatiques correspondait bien au pro-
fil de I'épreuve, la 21 Turbo se hissa (Dé-
ja)auniveaudelab GT, mais se trouvant
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encore a quelques encablures de la Sier-
ra.

Le rallye a peine terminé, nous retrou-
vions la voiture et I'équipe de Renault
Chartres pour notre essai. Aux piedsde la
spéciale du Tanneron surplombant le lac
de St Cassien ! Juste le temps de changer
un énieme support moteur cassé
avant l'arrivée du rallye, juste le temps
pour votre serviteur de trouver une posi-
tion de conduite adéquate (baquets par-
faits, volant réglable en hauteur...) et la
belle 21 Turbo aux couleurs du réseau
s'ébroue... avec une sonorité trés affir-
mée. Le cru 88 du groupe N autorise un
échappement spécifique dés la fin du col-
lecteur.La21ne s’en est pas privée | Ré-
sultat: une sonorité grave et pleine ac-
compagnéedeclaguementslorsdesdécélé-
rations et des changements de rapports.
Adieu donc le groupe N bien trop silen-
cieux pour les spectateurs... comme pour
I’équipage. Au moins, I'ambiance fait
plus course | Redevenons sérieux. Si le
potentiel « puissance » ne faisait pas de
doute, on pouvait quelque peu appré-
hender le comportement d'une traction

COURSE R 21 Turbo Groupe N

surpuissante et trés typée par sa concep-
tion. On pouvait légitimement imaginer
un engin assez passif manquant d'agilité
et possédant de ce fait un comportement
trop souvireur pour se montrer efficace.
Bien nous en a pris de vérifier par nous
méme. C’est tout le contraire que nous
avons découvert.

L'encombrement n’est nullement génant
etau boutde quelques courbes, on a déja
oublié le porte a faux avant. En fait, ce qui
surprend bien avant |'équilibre de ia voi-
ture, c'est son confort de pilotage. Confort
d'unedirection assistée remarquable car
filtranttrés bien les effets et réactions de
couple mais « téléphonant » au pilote une
fort bonne sensation de la route. Confort
encore de suspension ou de freinage
malgré une tres légére prépondérance
(sans doute voulue) de ce dernier sur les
roues arriere. On n’attend évidemment
pas d'un groupe N un comportement
aussi physique que celui d’'un groupe A
mais on n’'attend pas pour autant un tel
confort de pilotage qui sans aucun doute
facilite le contact.

L'équilibre méme de cette 21 Turbo pa-

rait d’ores et déja fort judicieux et aux
antipodes de ce que |'on pouvait égiti-
mement imaginer. De souvirage, point!
Sice n’est dans les courbes trés serrées
quionttendance a se refermer. Lale long
et lourd nez de la voiture est attiré vers
I’extérieur etl’'on n’ad’autre solution que
de rentrer tard et lentement dans de
telles difficultés afin de profiter au maxi-
mum et au plus totde I'accélération ou au
contraire d'arriver vite et sur les freins
afin de faire pivoter I'arriére. D'ou I'expli-
cation de la légére prépondérance du
freinage sur l'arriere. Dans les autres
types de courbe, I'équilibre est assez re-
marquable, surprenant. On se prend
meéme a survirer.La voiture excelle dans
les enchainements rapides mais ne pa-
rait pas pour autant handicapée dans le
lent. Tres bonne note également au mo-
teur, puissant mais surtout d'une trés
grande souplesse d’utilisation, sans
temps de réponse prononcé. Un moteur
idéal pour le rallye. Si critique il y a &
faire, elle concernera la motricité qui
n’est pas parfaite pour le moment. Méme
sur le sec, les pertes d'adhérence a |'ac-

Les details




célération sont breves mais subsistent
encore. Mais |a encore, nul doute que ce
défautestdi ala jeunesse de la voiture et
sera vite gommé. En travaillant I'amor-
tissement (la détente ?) probablement.
Aucun probleme de freinage mais sans
doute ne les avons nous pas sollicités
comme un jour de course. Par nature, le
groupe N n’est pas emballant a piloter. A
fortiori lorsqu’il s'agit d'une traction. La
puissance, |'équilibre général, lamobilité
inattendue font pourtantde cette 21 Tur-
bo une voiture fort plaisante et dont le
potentiel ne tardera pas a s'exprimer
pleinement. Qu‘au sein de la gamme Re-
nault actuelle, Renault Chartres ait choi-
si le bon cheval de bataille, cela ne fait
plus guére de doute. Par son potentiel, la
21 Turbo ne tardera pas a supplanterune
5 GT Turbo pratiquement en bout de dé-
veloppement. S’attaquer réellement a la
Ford sera une autre paire de manche par
contre. Mais au moins poussera -t - elle
cette derniere a rouler avec moins de ré-
serve. Des lors...
Alain Bernardet
Photos : Christian Chiquello

Caractéristiques

Moteur

Type/Emplacement ; 4 cylindres en ligne - Longitudinal avant
Alésage x Course : 88 x 82 mm. Cylindrée : 1995 cm * . Cylindrée
unitaire : 498,75 cm® . Rapport volumétrique : 8. Régime maxi-
mum : 6400 t/mn. Puissance maximum ; 230 ch. & 5500 t/mn
Puissance spécifique : 115 ch. au litre. Couple maximum: 34,8
mkg 2 3500 t/mn. Couple spécifique : 17,45 mkg au litre. Vitesse
moyenne de piston: 17,50 m/s a 6400 t/mn. Distribution: 1
arbre 3 cames en téte entrainé par courroie crantée - 2 soupapes
par cylindre. Vilebrequin 5 paliers Matiére du bloc : Alliage léger
avec chemises humides. Matiére de la culasse : Alliage Iéger. Re-
froidissement : Liquide Lubrification: Humide avec échangeur
eau/huile. Alimentation : Injection électronique multipoints Renix
Suralimentation : Turbocompresseur Garrett T3 avec refroidis-
semnt par eau et échangeur air - air - Pression : 1,3 bar Allumage :
Electronique intégral

Transmission

Mode : Roues avant
Nb de rapports: 5 — AR

Rapport Km/h par 1000 t/mn Km/h a 6400 t/mn
1:3,364 9,435 60,390
2:2,059 15,415 98,656
3:1,381 22,985 147,110
4:1,037 30,615 195,935
5:0,821 38,865 248,735

Rapport de pont : 3444,

Chassis

Structure et matériaux ; Coque autoporteuse en acier avec arceau
intégré. Carrosserie : berline tri-corps, 4 Portes. Aérodynamique :
Cx:0,31-SCx: 0,62 Suspension avant : Pseudo Mc Pherson avec
bras inférieur triangulé - Ressorts specifiques et amortisseurs Bils-
tein - Barre stabilisatrice. Suspension arriére : Roues indépen-
dantes avec bras tirés et 4 barres de torsion transversales dont 2
pour I'antiroulis. Freinage: Disques ventilés a I'avant (D: 285
mm/E ; 21 mm) et disques pleins & I'arriére (D : 255 mm/E: 10,5
mm). Frein @ main 8 commande mécanique et systeme antiblocage
déconnecté -  Garnitures: DS 11 & I'avant et 592 a I'arriére.
Direction : Crémaillére avec assistance hydraulique. Nb de tours
devolant: 3,2 Jantes: 6,5J x 15 en alliage léger. Pneumatiques :
20/58 x 15 Michelin (Essai: S2 A & I'avant et S1 A a l'arriere).

Dimensions/poids/capacités
Longueur : 449,8 cm - Largeur: 172,2 ¢cm - Hauteur: 138,5 cm -
Empattement : 259,7 cm - Voie AV : 145 cm - Voie AR : 140,2¢m
- Diamétre de braquage : 11,1 m - Poids annoncé : 1170kg (homo-
logation: 1140 kg) - Répartition AV/AR du poids controlé:
725/445 kg (62/38%) - Rapport poids/puissance réel; 5,1
kg/ch

Adresses

Renault Chartres : S A. les Garages Chartrins ZUP de laMadeleine
Avenue Marcel Proust 28000 Chartres Tél. : 37.30.20.20.
Renault Sport : ZAl 12 avenue Francois Sommer 92160 Antony
Tél.: 1/46.68.73.52

Bozian : 275 Avenue Jean Jaures 69150 Decines Tél. : 78.49.06.75

d’admission.

1. En groupe N, I’ABS est déconnecté.

2. 230 chevaux pour la 21 de Bugalski mais surtout une remarquable
vigueur a tous les régimes.

3. Le chrono sur la porte du coéquipier. Remarquez les garnitures
formeées a chaud autour de I'arceau.

4. Accessibilité de la roue de secours.

5. Le céblage trés soigné des phares supplémentaires.

6. Une grande berline, c'est aussi de vastes ouvertures qui imposent de
soigner la rigidité de la structure.

7. Coque réalisée chez Matter en Allemagne. Un travail de
renforcement et de soudure absolument magnifique comportant
I'intégration de |'arceau.

8. L'utilisation de |'arceau pour rigidifier I'unit avant.

9. La pose de renforts aux points faibles.

10. La reprise systématique des points de soudure et des points
d'ancrage des organes mécaniques.

11. En bonne place sur le tableau de bord : le manometre de
suralimentation et d’essence ainsi que le thermométre d'air

12. Repose-pieds et pédalier aménagé.
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Préba auta sportowego
RENAULT 21 TURBO GRUPY N
Polowanie rozpoczete!

A to oznacza polowanie na Forda Sierra Cosworth kierowcy Baroniego, ktory
bezczelnie dominuje w grupie N rajdowych mistrzostw Francji. By latwiej dopas¢
uciekiniera, kierownictwo odbezpieczylo bron i wystalo na pierwszy ogien zaloge
z Renault Chartres, z Bugalskim za kierownicag w R21 Turbo. Nie dajmy sie jednak
zwie$¢ pozorom, efekt jest zaskakujacy.

Cho¢ wspaniate, to Renault 21 Turbo jednak nie wyglada na auto rajdowe. Bogaty
rodzinny wyglad, obfite ksztalty, ciezkie listwy boczne, okazata masa ogélna i - przede
wszystkim - unikalny naped na przednie kota, ktéry powinien sprosta¢ agresji
dotadowanego silnika. Taki koktajl robi z Renault 21 Turbo bardzo szybkiego sedana,
wspaniatego i konkurencyjnego, cho¢ nadal nieprzystajacego pod wzgledem linii i
wymiaréw do samochodu wyczynowego. Te proporcje trudno bylo nawet zmiesci¢ w
regulaminie grupy N. Nawet kierownictwo firmy Renault nie bardzo w to wierzyto. Moc
Renault 21 Turbo mialaby pokona¢ zwinno$¢ szybkiej Renault 5 GT Turbo (Francuzi
uzywali nazwy Renault Supercinq GT Turbo)?

A jednak Renault Sport catkowicie przemyslato architekture swojego auta 21 Turbo 4x4
Superproduction ( wyprodukowanego w jednym egzemplarzu do startu w Mistrzostwach
Francji samochodéw tzw. ,turystycznych-BK ) i zmienito uklad silnika z poprzecznego
(juz 1zejszego, bo nie o pojemnosci 2-litréw, ale z blokiem 1700ccm) na podtuzny, aby
lepiej zréwnowazy¢ mase. Olivier Lamirault (z Renault Chartres) musiat zaangazowa¢
caly swdj autorytet, by przekona¢ sie¢ (dealeréw firmy Renault, ktéra finansuje catosé),
ale tez Renault Sport, by opracowac i wigczy¢ R21 Turbo do grupy N dla Bugalskiego
réwnolegle z R 5GT Turbo powierzonej Alainowi Oreille. C6Z, ostrozno$¢ wymaga, by nie
wsadzac¢ wszystkich jaj do jednego koszyka. Czy stusznie?

Zalety doladowania

Wiasciwie to na pierwszy rzut oka gtéwna zaletg R21 Turbo byt jego 2-litrowy silnik,
skutecznie dotadowany i catkowicie zarzgdzany przez zaawansowang elektronike.
Wiadomo, Ze turbosprezarka idealnie pasuje do grupy N i spycha na drugi plan
najbardziej wyrafinowane ze standardowych silnikéw wolnossacych. Pamietamy jeszcze
pojedynki z zesztego sezonu miedzy BMW M3 Bernardiniego i Sierra Cosworth
Baroniego czy tez z R 5GT Turbo Bugalskiego lub Gazeaude’a. Wiemy tez, ze w grupie N
turbosprezarka oznacza ok. 30% przyrost mocy i ok. 25% przyrost momentu
obrotowego. Przykladéw nie brakuje. Ford Sierra Cosworth — standardowo 205 KM
kontra 265 KM w grupie N. R5 GT Turbo - standardowo 115 lub 120 KM kontra ponad
150 KM w grupie N, itd... Tak wiec R21 Turbo znajduje sie w dobrym towarzystwie, a
jego juz potezny silnik (175 KM standardowo!) wraca z nowymi mozliwo$ciami po
krétkim pobycie w Lyonie u braci Bozian - od wielu lat producentéw silnikéw dla
Renault Sport i Renault Chartres. Samo mechaniczne przygotowanie silnika pozostaje
bardzo proste i klasyczne — wpierw wnikliwa selekcja czesci i potem bardzo dokladny
montaz catosci. Dalej mozna sie zabra¢ za dodatki takie jak starannie wywazona



turbosprezarka, zarzgdzanie ci$nieniem dotadowania i elektronikg kierujaca
dotadowaniem i zaptonem. Dopiero wtedy silnik do grupy N jest kompletny. Niezbyt to
skomplikowane? Nie do kornica, poniewaz nalezy pogodzi¢ najczesciej uzywane
standardowe czes$ci oraz moc silnika z jego elastycznoscig uzytkowania i to przy
zachowaniu wyjatkowej niezawodnosci. I tu wazny jest know-how. Jesli ktérykolwiek z
parametréw nie jest catkowicie kontrolowany, podwyzszenie cisnienia dotadowania
niekoniecznie zapewni oczekiwany efekt. Skutek moze nawet by¢ odwrotny.

Ale przejdZzmy do rzeczy. Moc silnika Renault wzrasta ze 175 koni przy 5200
obrotéw/min. do 230 KM przy 5500 obr./min. lub tez 115 KM z litra pojemnosci...
Trzeba ré6wniez powigzaé ten poziom mocy z temperaturg powietrza dolotowego, ktére
czesto jest chlodniejsze pod maska niz w kabinie stanowiska badawczego. Zwiekszenie
momentu obrotowego jest réwnie spektakularne - blisko 35 mkg przy 3500 obr./min.
zamiast 27,5 mkg przy 3000 obr./min. silnika seryjnego. Jes$li przeksztalcimy te
maksymalne momenty obrotowe w moc, to przekonamy sie, zZe kiedy standardowy silnik
posiada okoto 115 KM z litra pojemnosci, odpowiadajace 27,5 mkg przy 3000 obr./min.,
to silnik R21 Turbo grupy N ma ich nie mniej niz 170 KM przy 3500 obr./min.. NiezZle,
prawda?

Bardziej niz wyrazny wzrost maksymalnej mocy silnika, niezwykla wydaje sie
elastycznos¢ silnika w calej gamie obrotéw. Niestety usterka naszego urzadzenia
pomiarowego nie pozwolila nam poczué¢ tej sily. Ale nic straconego.

Zintegrowana klatka karoserii.

Jak juz pisali$my, sedan R21 Turbo to okazate auto rodzinne z licznymi i duzymi
drzwiami. By zrobi¢ z niego samoché6d do zawodoéw trzeba szczegdlnie zajaé sie
sztywnos$cig jego karoserii. W tej kwestii margines pozostawiony przez przepisy FIA dla
grupy N pokrywa sie z przepisami obowigzujacymi w grupie A. Tak wiec Renault Sport
nie pozostawilo niczego przypadkowi i zglosilto sie do firmy Matter, niemieckiego
specjalisty od badania i wzmacniania struktur samochod6éw. By¢ moze na ostatniej
wystawie samochodéw wyscigowych zauwazyliscie na stoisku Mattera bardzo
wzmocnione nadwozie. To wiasnie bylo nadwozie dla Renault Chartres! Praca jaka
wykonali jest nadzwyczajna. Zaré6wno w kwestii starannego wys$ledzenia wszystkich
stabych punktéw, ktére zostaly wzmocnione (podstawy stupkéw przedniej szyby,
nadkola, podtuznice, poprzeczki, kolyski, rézne punkty zakotwiczenia, itd...), jak i jakosci
systematycznie powtarzanych spoin. Trzeba do tego réwniez zaliczy¢ montaz stalowej
klatki bezpieczenstwa o bardzo duzej wytrzymato$ci, przyspawanej i catkowicie
zintegrowanej z konstrukcja karoserii. To zwieksza liczbe punktéw kotwiczenia i
zdecydowanie poprawia sztywnos$¢ konstrukcji, szczegdlnie czesci przedniej karoserii.
Praca nadzwyczajna, ktéra oczywiscie obcigza budzet (80 000 Frankéw francuskich za
takie nadwozie wprowadzone na rynek przez Renault Sport), ale niezbedna do
otrzymania konkurencyjnego i niezawodnego R21 Turbo.

Nadwozie gotowe, pozostaje okoto 2-3 tygodni na prace nad montazem. Najpierw
wstepnym, by wprowadzi¢ ostatnie poprawki, a nastepnie konncowym po pomalowaniu
karoserii. W Renault Chartres odpowiadaja za to Jean i Jacky, zawsze wiernie na
posterunku od czaséw R5 Turbo dla Jean Luc Theriera. Tu tez warto podkresli¢ jakos¢
wykonania i dbato$¢ o szczegdty, zar6wno mechaniczne - by auto bylo bardziej
niezawodne i proste w obstudze, jak i estetyczne, np. wewnetrzna blacha drzwi
wykorniczona na gorgco wokat pataka klatki, co nadaje im bardziej zadbany wyglad.



Nic nie zostalo tu zostawione przypadkowi. Od bardzo starannego okablowania
akumulatora, reflektoréw przez dopasowane podnézki dla kierowcy i pilota, a takze
oprzyrzadowanie pozwalajace sprawdzi¢ prawidlowe funkcjonowanie silnika i
obejmujace kolejno: wskaznik ci$nienia dotadowania, temperature powietrza
dolotowego i wskaznik poziomu paliwa. Zdrapujac to tu to tam dodatkowe kilogramy,
aby zrekompensowac¢ dodatkowy ciezar wzmocnionej karoserii, R 21 Turbo Bugalskiego
wazy 1170 kilograméw gotowych do startu w zawodach. Nadal troche ciezkie
(minimum do homologacji to 1140 kg), w tym co najmniej 725 kg przypada na przednie
kota. 1170 kg to r6wnieZ mniej wiecej waga znacznie silniejszego Forda Sierra
Cosworth. Stosunek ciezar/waga Renault nadal cierpi na poréwnaniu z Fordem: 5,1
kg/KM (okoto 7kg standardowo) versus 4,4 kg/KM dla Forda...

Jesli chodzi o zawieszenie, R21 Turbo bazuje na konkretnych modelach amortyzatoréow
Bilstein, a w elementach zawieszenia zastosowano twardsze silent-bloki.

Choroby wieku dzieciecego...

Zawieszenie catego ukladu napedowego opiera sie réwniez na usztywnionych
gumowych poduszkach. Te czesci, bez watpienia pochodzace ze zlej serii, miaty
przeszkodzi¢ w drodze auta na jego pierwszym wyjezdzie na zawody ( sic! W
rzeczywistosci urywaty sie nie poduszki, a tapy na ktorych opierat sie silnik- BK) . A
tymczasem spodziewano sie probleméw raczej z wytrzymatoscia hamulcéw na kretej
drodze (ze wzgledu na duzy ciezar auta i dysproporcje obcigzenia miedzy przodem a
tytem) lub opon ciggle pracujacych w réznych warunkach miedzy dwiema osiami. Jesli
chodzi o hamowanie, byl to raczej problem z roztozeniem sil, ktéry przeszkodzit
Bugalskiemu juz na samym poczatku zawodéw ( z tym réwniez mieliSmy problem, przed
samym Rajdem Polski w 1988 roku wymienilismy tylny korektor cisnienia na najnowszq
modyfikacje, ktora nic nie data, w rezultacie zakoriczyliSmy jazde na OS-ie Jodtownik-
Wolibérz - BK). Wytrzymatos¢ hamulcéw zostata odnaleziona po diugich prébach i
rozsagdnym mariazu oktadzin typu - DS11 z przodu i 592 z tytu, plus uzycie bardzo
dobrej jakosci ptynu i starannym wyregulowaniu korektora hamowania . W przypadku
opon problem byt inny. Pomimo wielu préb na testach, ktére nie mogg sie réwnac z
warunkami na zawodach, trzeba bylo jeszcze popracowaé nad tym problemem.
Zwtaszcza jesli chodzi o zachowanie sie opon podczas diugich odcinkéw specjalnych.

...ale duzy potencjal.

W rzeczywisto$ci nie mozna nawet mowic o prawdziwych stabosciach. Nie byto
watpliwosci, Ze powtarzajace sie awarie mocowan silnika ( !!! BK) zostang bardzo
szybko rozwigzane. Gdy wsporniki silnika nabraty odpornosci, a wybrane opony
pasowaly do profilu rajdu, R21 Turbo wznidst sie do poziomu 5 GT, ale i tak byt jeszcze o
rzut kamieniem od Sierry.

Rajd ledwo ukoniczony, a my spotykamy sie na nasz test z zaloga Renault Chartres na
odcinku specjalnym w Tanneron nad jeziorem St Cassien. Jest tylko czas na wymiane
kolejnego uszkodzonego mocowania silnika, czas by wasz stuga znalaz! dla siebie
odpowiednig pozycje do prowadzenia (idealne fotele kubetkowe, kierownica z regulacja
wysokosci) i piekne R21 Turbo w barwach stajni parska pewne siebie. Rocznik 88 grupy
N pozwala sobie na specyficzny dzwiek przy konicu rury wydechowej. R21 Turbo sobie
nie odpuszcza. Efekt: gteboki i pelny dZzwiek, ktéremu towarzyszg trzaski podczas
zwalniania i zmiany biegéw. Zegnaj wiec grupo N zdecydowanie za cicha zaréwno dla
widzow, jak i zatogi. Przynajmniej nastréj jest bardziej wyscigowy. No, ale badZmy
powazni. Jesli potencjal mocy nie pozostawial watpliwosci, to mozna bylo sie troche



obawiaé przepoteznej i charakterystycznej trakcji (charakterystyki przedniego napedu -
BK). Latwo sobie wyobrazié¢ do$¢ pasywna maszyne pozbawiong zwinnosci, a przez to
mato skuteczng. Osobiscie to sprawdziliSmy i odkryli§my co$ doktadnie odwrotnego.
Rozmiar auta w niczym nie przeszkadza i po kilku zakretach zapomnieliSmy juz o zwisie
przednim. To co zaskakuje nawet bardziej niz balans, to komfort jazdy. Komfort
doskonatego wspomagania kierownicy, dajacego kierowcy bardzo dobre wyczucie drogi.
Komfortowe zawieszenie i hamowanie pomimo bardzo niewielkiej przewagi (zapewne
celowej) tego ostatniego na tylnych kotach. Oczywiscie nie oczekujemy, ze auto z grupy
N bedzie zachowywac sie jak to z grupy A, ale na pewno nie spodziewali§my sie az
takiego komfortu jazdy.

Juz sama ré6wnowaga tego R21 Turbo wydaje sie bardzo rozsadna i bardzo odlegta od
tego czego mogliSmy sie spodziewa¢. Podsterownos$¢ i kropka! Chyba, ze chodzi o bardzo
ciasne zakrety. Wtedy dtugi i ciezki przdéd auta ciagnie na zewnatrz, ale mamy sposoby -
poZny i powolny wjazd w zakret i szybkie przyspieszenie lub przeciwnie, szybki wjazd
na hamulcach, by obréci¢ tyt. Stad wytlumaczenie lekkiej przewagi tylnych hamulcow.
Na innego rodzaju zakretach balans jest zadziwiajacy. Mozna sie nawet ztapa¢ na
nadsterownosci. Samochéd wyréznia sie w szybkich kombinacjach zakretéw, ale w
wolnych réwniez nie pozostaje w tyle. Doskonata ocena réwniez dla silnika, poteznego,
ale przede wszystkim elastycznego w uzytkowaniu, bez wyraznego czasu reakcji. Silnik
idealny do rajdéw. Jesli mialbym sie do czegos przyczepié, to bylyby to wiasciwosci
jezdne, ktdre na razie nie sg idealne. Nawet na suchej nawierzchni straty przyczepnosci
podczas przyspieszania sg krétkie, ale nadal sg. Ale i tu nie ma watpliwosci, ze ta wada
wynika z mtodos$ci auta i zostanie szybko zlikwidowana. Najprawdopodobniej przy
pracach nad zawieszeniem. Zadnych probleméw z hamulcami, choé raczej nie
eksploatowali$my ich réwnie mocno jak na wys$cigach. Z zalozenia grupa N nie jest
szczegblnie ekscytujaca jesli chodzi o prowadzenie sie auta, szczegélnie w kwestii
przyczepnosci. Moc, ogélny balans, nieoczekiwana mobilno$¢ sprawiajg jednak, Ze ten
R21 Turbo jest bardzo przyjemnym samochodem, ktérego potencjat wkrotce w pelni
rozbtysnie. Nie ma juz watpliwosci, ze w ramach biezacej gamy Renault, Renault
Chartres postawilo na wtasciwego konia. Ze wzgledu na swdj potencjat R21 Turbo
wkrétce zastapi Renault 5GT Turbo. Zmierzenie sie z Fordem, to bedzie juz zupelnie
inna historia. Ale przynajmniej zmusi go do mniej zachowawczej jazdy. Do tego czasu
jednak...

Alain Bernardet
Zdjecia: Christian Chiquello

CHARAKTERYSTYKA

Silnik

Typ/Lokalizacja: 4 cylindry w linii - Wzdtuznie z przodu
Srednica x skok tloka: 88 x 82 mm

Pojemnosé: 1995 cm3

Pojemnos¢ skokowa cylindra: 498,75 cm3

Stopien sprezania: 8

Maksymalne obroty silnika: 6400 obr./min.
Maksymalna moc: 230 KM przy 5500 obr./min.

Moc: 115 KM z litra



Maksymalny moment obrotowy: 34,8 mkg przy 3500 obr./min.

Moment obrotowy: 17,45 mkg z litra

Srednia predko$é tloka: 17,50 m/s przy 6400 obr./min.

Rozrzad: 1 gorny walek rozrzadu napedzany paskiem zebatym - 2 zawory na cylinder
Wat korbowy: 5 tozysk

Material bloku: Lekki stop z mokrymi tulejami

Material glowicy cylindra: Lekki stop

Chlodzenie: Ptyn

Smarowanie: Wymiennik ciepta woda-olej

Zasilanie: Elektroniczny wielopunktowy wtrysk Renix

Dotadowanie: Turbosprezarka Garrett T3 z chtodzeniem wodnym i wymiennikiem
ciepta powietrze-powietrze - Ci$nienie: 1,3 bara

Zapton: Elektroniczny zintegrowany

Naped
Tryb: Przednie kota
Liczba przelozen: 5 + bieg wsteczny

Przelozenie Km/h przy 1000 obr./min. Km/h przy 6400 obr./min.
1: 3,364 9,435 60,390

2: 2,059 15,415 98,656

3:1,381 22,985 147,110

4:1,037 30,615 195,935

5:0,821 38,865 248,735

Przekladnia gléwna: 3,444

Rama

Struktura i material: samono$na karoseria stalowa ze zintegrowang klatka
Nadwozie: trzyczesciowy sedan, 4 drzwiowy

Aerodynamika: Cx: 0,31 - SCx: 0,62

Przednie zawieszenie: Pseudo- McPherson z tréjkatnym wahaczem dolnym - Spirale i
amortyzatory Bilstein — Drazek stabilizujacy

Tylne zawieszenie: Niezalezne z wahaczami wzdluznymi i 4 poprzecznymi drazkami
skretnymi, i z 2 stabilizatorami

Hamulce: Tarcze wentylowane z przodu ($rednica 285 mm/grubos$é: 21 mm) i pelne z
tylu ($rednica:255 mm/grubo$é: 10,5 mm). Hamulec reczny z mechanicznym
sterowaniem. Uklad ABS odlaczony. Okladziny: typu DS 11 z przodu i typu 592 z tytu.
Uklad kierowniczy: maglownica ze wspomaganiem hydraulicznym

Liczba obrotéw kierownicy: 3,2

Felgi: 6,5] x 15 z lekkiego stopu

Opony: 20/58 x 15 Michelin (Mieszanka: S2 z przodu i S1 z tylu).

Wymiary / ciezar / pojemnos¢
Dlugosé: 449,8 cm

Szerokos$é: 172,2 cm
Wysokosé: 138,5 cm

Rozstaw osi: 259,7 cm
Rozstaw osi przedniej: 145 cm
Rozstaw osi tylnej: 140,2 cm



Promien skretu: 11,1 m

Waga: 1170 kg (homologacja: 1140 kg)

Rozklad masy przod/tyt: 725/445 kg (62/38%)
Rzeczywisty stosunek masy do mocy: 5,1 kg/KM

Adresy

Renault Chartres: S.A. les Garages Chartrins ZUP de la Madeleine Avenue Marcel Proust
28000 Chartres. Tel: 37.30.20.20

Renault Sport: ZAI 12 avenue Francois Sommer 92160 Antony. Tel: 1/46.68.73.52
Bozian: 275 Avenue Jean Jaures 69150 Decines. Tel: 78.49.05.75

Zdjecia:

1. W grupie N ABS jest odlaczony

2. 230 koni mechanicznych w R21 Turbo Bugalskiego i niesamowita zwinno§¢
3. Stoper na drzwiach pilota.

4. Dostepnos¢ kota zapasowego.

5. Bardzo staranne okablowanie dodatkowych reflektoréw.

6. Duzy sedan to réwniez szerokie drzwi, ktére narzucaja dbalosé¢ o sztywnos¢
konstrukcji.

7. Nadwozie stworzone u Mattera w Niemczech. Wspaniale wzmocnienia i spawy
integrujace klatke bezpieczenstwa.

8. Wykorzystanie klatki dla usztywnienia przedniej czesci karoserii.

9. Wzmocnienia w stabszych miejscach.

10. Systematyczne wzmacnianie spoin i punktéw kotwiczenia elementéw
mechanicznych.

11. Wskaznik ci$nienia dotadowania i paliwa oraz termometr wlotu powietrza
doskonale rozmieszczone na tablicy rozdzielczej.

12. Zamontowany podndzek kierowcy i pedaty.

Zdjecie str. 1
Zachowanie zaskakuje réwnowagq i zwinnosciq.

Ttumaczenie: Hanka Cholewa i Btazej Krupa



	Obraz (140)
	Obraz (141)
	Obraz (142)
	Obraz (143)

