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E quella che non si pud non pro-
vare davanti ad una «scultura»
automobilistica come la Ford
Sierra RS Cosworth, specialmen-
te quando l'esemplare che si ha
davanti & preparato in Gruppo A.
La vettura inglese nel nostro Pae-
se si e illustrata sopratutto in ver-
sione Gr. N, permettendo a Dio-
nisio di lottare fino all‘ultima ga-
" ra per la conquista del Campio-
nato Italiano di categoria. e otte-
nendo con Enrico Stobbia la vit-
toria nella finale di Coppa Italia;
all’estero invece le Sierra elabo-
. rate hanno mietuto successi un
po’ dovunque, sia nei rally che in
pista, aggiudicandosi la prima
edizione del Campionato Mon-
diale Turismo.

La Cosworth Gr. A schierata nel
CIR ‘87 dalla Ford Italia ha avuto
una gestazione lunga e difficile
e le sue prestazioni ne hanno ri-
sentito per tutta la stagione, in
particolare a livello di assetto che
ha avuto un matrimonio difficile
con le gomme Pirelli relegando il
pur valido Folco Zambelli ad un
ruolo di secondo piano: la sfida
di rendere davvero competitiva
questa vettura é stata raccolta da
Giuseppe Volta, che ha acquista-
to tutto il materiale ex-ufficiale
con l'intenzione di affidare a Bos-
sini una macchina vincente fin
dalle prime uscite.

Gia nella sua configurazione
«standard» questa Sierra & una di
quelle vetture che incutono timo-
re e rispetto. e proprio per questo
lascia in chi ha avuto la fortuna
di provarla un ricordo pressoché
indelebile: non & facile cancella-
re la sua linea eccezionalmente
grintosa: signori, questa si che e
~  una macchina da corsa!

a cura di Riccardo Barbero e Franco Fiore
fotografie Elio Magnano
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TECNICA

LA PREPARAZIONE

PESI A POSTO

La Sierra Cosworth ex-Repetto ha mostrato notevoli |la-
cune in fafto di assetto, e la cura-Volta tenta di porvi ri-

medio sopraftutto variando la distribuzione dei pesi - A

livello meccanico invece non ¢’é pit granché da gua-
dagnare

Ricordate cosa si disse in occasione del
test con la Sierra Cosworth Gruppo N?
Che era una macchina nata per le cor-
se, e che in particolare il motore anda-
va gia tin troppo bene cosi com’era;
provando a «pasticciarlo» era piu faci-
le combinare dei guai che ottenere buo-
ni risultati. E passato qualche mese, e
adesso dobbiamo rimangiarci quelle af-
fermazioni: si, & possibile migliorare la
Sierra: basta prepararla in Gruppo A...
Detto cosi sembra facile, ma visti i ri-
sultati non deve essere un lavoro da
poco.

L'esemplare che abbiamo provato & uno

Il posto guida dell’*astronave’
e piuttosto convenzionale
anche se completissimo:
notare Il volante

di serie (davvero ottimo), la
strumentazione rifatla e

- a sinistra della batteria
di relais — Il manettine

per la regolazione

del ripartitore di frenata.

A destrq, Il vano motore
della versione «standard»: la
batteria @ ancora

al suo posto (finira invece nel
baule), e la barra-duomi

e diversa da quella
definitiva, che sara
perfettamente rettilinea.
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dei due ex-ufficiali della Ford Italia, ri-
levati da Volta che li fara correre nel
CIR con Giacomo Bossini per i colori
della scuderia Mirabella. Queste due
vetture serviranno in futuro da labora-
torio per provare nuove soluzioni da
trasferire poi sulla RS nuova che il pre-
paratore torinese sta allestendo, e che
sara la vettura di punta.

La «nostra» Sierra & stata preparata da
Repetto utilizzando un kit prodotto dalla
stessa Ford, che permette di realizzare
una vettura standard: l'attenzione di
Volta é quindi adesso concentrata sul-
le piccole migliorie dimostratesi neces-

sarie nei brevi test svolti finora. In par-
ticolare l'assetto, di cui lo stesso Folco
Zambelli non era entusiasta, ha subito
finora le maggiori cure, ed & proprio
da questo argomento che cominceremo
I'analisi.

Quando & arrivata da Volta la macchi-
na era come detto in configurazione
standard, cioé molto adatta ai rally in-
glesi su terra, con un avantreno molto
preciso ed un retrotreno al contrario
piuttosto indisciplinato: responsabile di
questo anche una errata distribuzione
dei pesi, troppo concentrati sull’ante-
riore per una macchina di concezione
tradizionale. Per prima cosa la batteria
é stata piazzata nel baule, opportuna-
mente riparata da una protezione sta-
gna, ed anche altri accessori sono stati
arretrati tra cui il cambio, che & «sci-
volato» indietro grazie ad una campa-
na e ad un albero primario piu lunghi
di quelli di serie. Ci sono poi decine di
soluzioni di ammortizzatori (Bilstein) da
provare, e in questo campo la scelta de-
finitiva & ancora lontana; nel frattem-
po pero sono stati completamente rifatti
gli attacchi delle barre stabilizzatrici
(19 e 18 mm. il loro diametro, rispetti-
vamente anteriore e posteriore): en-
trambe sono regolabili per poter au-
mentare o diminuire il rollio della vet-
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tura, e quella posteriore & montata mol-
to in basso per permettere un agevole
passaggio del tubo di scarico che sara
sdoppiato, con una uscita per lato, per
eludere i severissimi rilevamenti fono-
metrici che vengono fatti in Svizzera,
dove le Sierra Gr. A di Volta correran-
no di frequente nell'88.

Sempre per quanto riguarda la distri-
buzione dei pesi, un discorso a parte
merita l'impianto di ratireddamento:
i radiatori-olio del motore e del differen-
ziale, a cui Volta ha aggiunto quello per
il cambio, troveranno posto in una nic-
chia davanti alle ruote posteriori e sa-
ranno riparati da una protezione oppor-
tunamente sagomata; nel vano motore
resteranno quindi solo l'intercooler (di
serie) ed uno speciale scambiatore
acqua-olio per il raffreddamento del
motore, che consentira di risparmiare
circa due litri d'acqua sul totale dell'im-
planto.

Il motore, pur senza una preparazione
spinta all'inverosimile, & senz'altro |'or-
gano che da meno preoccupazioni es-
sendo potentissimo e robusto. Equili-
bratura delle parti rotanti, lavorazione
dei condotti e pistoni speciali prodotti
dalla stessa Cosworth c’'erano gia, Vol-
ta per adesso ha sostituito la guarnizio-

segueps
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A SPASSO CON BOSSINI

Nel corso della prova c' stato uno di quegli intermezzi che vale la pena
di raccontare, e che ha tirato un po’ su i nostri morali avviliti dalla giornata
terribile. Ad un certo punto Giacomo Bossini ha calzato scarpe e guanti
da guida (evidentemente se li porta sempre dietro; non si sa mail), si é si-
stemato al volante della «sua» Sierra ed ha chiesto chi di noi se la sentiva
di fare un po’ di «giretti» con lui: togliersi il giaccone, sedersi al suo fianco
e legare le cinture & questione di un attimo, e ancora meno ci vuole per
rendersi conto di aver commesso un gravissimo errore. Nelle sue mani la
Sierra Gruppo A diventa un vero strumento di tortura per un malcapitato
giornalista, che nelle prime centinaia di metri passa rapidamente dall’in-
credulita alla paura, e infine al terrore.

Trascorso questo bruttissimo primo momento, ci si abitua rapidamente a
vivere in una nuova dimensione, ed & questo il momento di apprezzare la
tecnica di Giacomo: i suoi movimenti sono precisissimi ma incredibilmen-
te misurati, e soprattutto sembrano lentissimi. Lo spostamento della mano
dal volante al cambio pare durare un’eternita, e invece la scalata & gia sta-
ta fatta e la macchina parte prima col posteriore e poi sulle quattro ruote
sotto la spinta della successiva accelerazione. Non c’é mai un gesto brusco
o esagerato, perché ogni minima reazione della macchina é prevista e con-
trastata con largo anticipo, e grazie a questa sua flemma Giacomo infonde
a chi gli sta a fianco una fiducia davvero totale. Il buon Pasotti ne sa sen-
z'altro qualcosa...

Cij & stato assicurato che vista dal di fuori la scena non é altrettanto rassicu-
rante, anzi pare che vedendo la Cosworth spazzolare per decine di metri
sull’asfalto viscido ci sia da mettersi le mani nei capelli, ma vissuta «dal-
l'interno» questa & una esperienza davvero unica! Giacomo ha un buon orec-
chio per la meccanica, ed & uno che pur andando forte odia trattarla male:
per questo accompagna dolcemente le marce senza strattonare la leva an-
che nelle situazioni critiche, e per lo stesso motivo evita di forzare inutil-
mente il motore oltre i 5.000 giri: vi assicuriamo comunque che ce n'é gia
abbastanzal

Quando torniamo alla «base» (troppo presto!) tutti si aspettano capelli drit-
ti, occhi sbarrati e scene di isterismo: niente di tutto questo, e soprattutto
Piero Valentini rimane un po’ incredulo quando gli diciamo che non scen-
deremmo piu dalla macchina...

Abbiamo anche provato a buttare li una frase: «Quand’é che facciamo una
gara insieme?» Chissa, magari un bel giorno Pasotti decide di darsi alla
musica...

TUTTORALLY 175



TECNICA

ne della testa con una speciale dotata
di anelli parafiamma Cooper, e le val-
vole che sono state realizzate espressa-
mente da Zanzi di Ivrea. Per la parte
elettronica, & stato fatto qualche lavo-
ro sulla centralina dell'iniezione Weber
che per adesso rimane quella origina-
le, ma quanto prima arriveranno quel-
le «giuste».

La trasmissione si avvale di un cambio
Getrag, ovviamente ravvicinato, del
tutto simile a quello montato sulla M3
Gr. A, che riceve il moto attraverso una
frizione AP con disco sinterizzato da
248 millimetri di diametro; il ditteren-
ziale (dotato come detto anch’esso di ra-
diatore di raffreddamento) & del tipo
Ferguson a dischi viscosi, ed e stato
omologato principalmente per le Sier-
ra che corrono in pista: la sua percen-
tuale di bloccaggio non é facilmente
determinabile, ma & prossima al
100%...

E veniamo ai freni, il cui impianto & sta-
to completamente rifatto a partire dal-
la pompa (una doppia Girling) e dalle
sue tubazioni, rivestite con maglia d'ac-

A gludicare da questa foto
sembra una cosa

da niente fare dei «numeri»
con la Slerra Gruppo A,

ma quando viene

il momento di provarei in
prima persona le cose

sl complicano e non di poco.
Far andare d’'accordo

| suol trecento cavalli e la sua
trazione posteriore

con I'asfalto bagnato si puo
quindi considerare

una vera e propria tesi di
laurea automobillistica!
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ciaio, per finire con i dischi che sono
quattro autoventilati da 330 mm. gli an-
teriori e da 280 mm. i posteriori, stretti
da bellissime pinze AP con cilindretti
in titanio per questioni di leggerezza e
di smaltimento del calore. Inutile dire
che il servofreno & stato tolto, mentre
rimane per adesso l'idroguida anche se
sono previsti test per vedere se é il ca-
so di abolire anche questo accessorio.
Infine la scocca, che rispetto alla ver-
sione «ufficiale» & stata irrobustita ed al-
leggerita soprattutto nel vano motore
dove si @ anche cercato di fare un po’
d'ordine nella marea di {ili, tubi e tu-
betti presenti. Molto bella é la zona del
bagagliaio dove ha trovato posto il ser-
batoio di sicurezza con il relativo boc-
chettone esterno, cosi come sono cura-
tissimi il posto gquida e quello per il na-
vigatore: l'unico appunto (sollevato da
Pasotti) riguarda la presenza di due
cronometri assolutamente uguali a di-
sposizione del navigatore, uno dei quali
sara sostituito con un piu utile trip ma-
ster.

Vista la notevole robustezza generale

della scocca, il roll bar attualmente
montato non & dei piu avanzati, e so-
prattutto & sprovvisto di ancoraggi sul
tetto: secondo Volta questa & una gra-
ve carenza, e infatti & in fase di realiz-
zazione presso la Sparco una gabbia
con numerosi attacchi supplementari,
che sard comunque sempre in acciaio
per intuibili ragioni di sicurezza. Sem-
pre a questo proposito, un particolare
curioso: 'impianto di estinzione, ovvia-
mente in materiale extraleggero, & co-
mandato elettricamente da una centra-
lina posta tra i due sedili, in modo da
avere una azione piu rapida evitando
contemporaneamente le scariche acci-
dentali del prodotto estinguente.
(Questa macchina, che come detto fun-
gerd da cavia nei numerosi test in pro-
gramma sara completamente rifatta po-
co per volta sulla base delle indicazio-
ni emerse, e nel corso della stagione di-
ventera il muletto di Bossinj, che sara
anche chiamato ad un lungo lavoro di
sviluppo: la base di partenza non po-
trebbe essere migliore, adesso la parola
passa ai cronometri!




AL VOLANTE

SHUTTLE CON LE SLICK

Non si pud definire diversamente la guida della Co-
sworth Gruppo A, vettura veramente difficile non solo da
sfruttare, ma anche da capire nel breve spazio di un test

Alzi la mano chi si & gia seduto dentro
una astronave. Nessuno, vero?

Bene, finora nemmenco a noi era succes-
so, ma dopo aver percorso alcuni chi-
lometri sulla Sierra Cosworth Gruppo
A ci siamo potuti fare un'idea abbastan-
za precisa delle sensazioni provate da
un esploratore spaziale mentre & sulla
rampa di lancio: altro che film di fan-
tascienza! Quello che succede guidan-
dola & pura verita, cosi come & reale il
paesaggio che ti circonda, e anche
quell'incredibile colonna sonora di mo-
tore, turbina e trasmissione nasce dal
cofano che & li ad un metro, e non dai
semplici altoparlanti di una buia sala ci-
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nematografica. Ragazzi, non c'é para-
gone!!

Ma andiamo con ordine: grazie all'in-
teressamento di Sandro Ghidini e Gian-
ni Prandelli, responsabili della scude-
ria bresciana Mirabella, e di Giusep-
pe Volta, si & presentata l'occasione di
tastare il polso a questa macchina, e
non ce la siamo fatta scappare: la Sier-
ra ex-Zambelli si trovava nell'officina di

Volta per un veloce «lifting» in vista del-
le prime gare CIR, e dopo qualche in-
sistenza da parte nostra il buon Giusep-
pe ha accettato di perdere preziose ore
di lavoro per farcela provare.

Dopo una lunga serie di giornate stu-

LE CONDIZIONI
DELLA PROVA

Temperatura esterna: 5° cen-
tigradi.

Tipo di fondo: Asfalto veloce con se-
de stradale larga, allunghi intervallati da
curve ampie ma di raggio diverso; asfalto
molto buono ma viscido per presenza di
pioggia e foglie.

Regolazioni vettura: Serbatoio con
circa venti litri di carburante, pastiglie Fe-
rodo 346 sulle quattro ruote.
Pneumatici Pirelli W6 da 230/620-16 gon-
fiati a 1,8 atm. gli anteriori e 1,9 atm. i
posteriori. Ammortizzatori telescopici a gas
Bilstein.

LA PAGELLA

ASSETTO :  Buono
FRENI s Ottimi
CAMBIO :  Ottimo
MOTORE :  Ottimo
PREZZO : -
ALLESTIMENTI : Buoni

pende all'appuntamento con la macchi-
na e con il suo pilota Bossini, accom-
pagnato dal navigatore Pasotti e da Pie-
ro Valentini della Mirabella si & presen-
tato anche... l'inverno, sotto forma di
nebbia e pioggia sottile ma insistente,
destinata inevitabilmente ad aumenta-
re: proprio le condizioni adatte per ca-
pire e valutare una trazione posteriore
con una potenza «attorno» ai fatidici
trecento cavalli...

Scaricata la macchina dal carrello, bel-
lissima nella sua livrea completamente
bianca, scaldiamo il motore e contem-
poraneamente sostituiamo le Pirelli
slick con delle piu adatte W6 da bagna-
to, che tuttavia non riescono a fugare
in noi una certa apprensione: un'idea
del comportamento della Sierra ce |'e-
ravamo gia fatta provando la versione
Gruppo N, ma il Gruppo A anche visi-
vamente é tutta un'altra cosa!

Una volta a bordo, con le cinture allac-
ciate e gli strumenti sotto controllo, ec-
co apparire immediatamente quella
sensazione-astronave di cui parlavamo
all'inizio, che diventa sempre piu forte
man mano che si cerca di prendere
confidenza: tutto subito si & colpiti dal-
l'incredibile rumore presente all'inter-
no, spogliato della piu piccola particel-
la di materiale insonorizzante. Ogni mi-
nima vibrazione del motore viene fedel-
mente ripresa ed ingigantita dall'inte-
ra struttura, e la cupa tonalita di scari-
co & decisamente sovrastata dal trasci-
namento del cambio che & senz’altro il
particolare piu rumoroso della vettura:
la sua voce (non molto squillante per la
verita!) invade l'abitacolo sempre e co-
munque, con tonalita diverse a secon-
da del rapporto inserito e dei giri del
motore. In queste condizioni senza le
cuffie interfoniche & impossibile scam-
biarsi delle impressioni viaggiando, an-
che perché dopo pochissimi metri, pra-
ticamente dopo la prima curva, ci si
rende conto di avere tra le mani qual-
cosa di assolutamente diverso dal con-
cetto tradizionale di «macchina di se-
rie», anche se preparata in Gruppo A:
guidare questa Sierra Cosworth richie-
de impegno ed attenzione costanti in
particolare sul bagnato, dove una di-
strazione (non diciamo un errore) dif-
ticilmente viene perdonata.
Purtroppo senza conoscerla bene sba-
gliare diventa facilissimo, ragion per
cui ci siamo auto-imposti di evitare con
cura qualsiasi tipo di rischio, conside-
rando oltretutto le accorate raccoman-
zioni telefoniche fatteci da Volta.
Com’era facilmente immaginabile il
motore Cosworth, generosissimo gia
nella versione Gruppo N, in A diventa
una vera e propria belva difficilissima
da domare sul fondo viscido. C'e da di-
re che non appena l'ha presa in mano
Bossini tutto & parso improvvisamente
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piu facile, nonostante lui con la Sierra
cercasse di andare forte e non solo di
stare in strada come noi! Ma di questo
parliamo a parte.

Se la progressione negli allunghi & spa-
ventosa ma entusiasmante, in uscita dal-
le curve essa & solo spaventosa: ad ogni
accelerata si ha l'impressione che la
strada ed i prati circostanti ruotino im-
provvisamente di novanta gradi, ma tut-
to torna normale non appena ci si ren-
de conto che si sta andando... in testa-
coda!

L'«astronave» inghiotte i rettilinei del-
la «Panoramica», che non ci é mai parsa
cosi breve, e con un attimo di anticipo
sulla prima staccata un po’ secca ci ri-
cordiamo del consiglio di scaldare per
bene i freni prima di forzarli, e infatti
pur pestando energicamente sul peda-
le otteniamo solo un rallentamento della
macchina accompagnato da un fischio
molto acuto, segno evidente che le tem-
perature di esercizio sono ancora mol-
to lontane. Bene o male si riesce a girare
lo stesso, ma intanto sono gia spuntati

Qui a flanco, cambio di
gomme prima del test:
Bossini osserva incuriosito...
In basso e a destra
due immagini della RS
Cosworth sulla
«Panoramica»: nella foto
grande c¢’'é anche un
pallido sole che aumenta la
felicita del nostro Fiore,
«navigatore» una tantum
del funambolico Giacomo.
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i primi capelli bianchi; quello che
preoccupa é la certezza che molti altri
ne nasceranno molto presto...
Comunque non ci scoraggiamo, e do-
po un po’ ci si riesce quasi ad abituare
a quel motore e a quel cambio che ti ur-
lano nelle orecchie ogni volta che si
stiora l'acceleratore; la cosa piu diffi-
cile da digerire & cambiare marcia con
la macchina ancora di traverso, ma
d'altronde non si pud aspettare di ave-
re tutte e quattro le ruote dritte, perché
questo succede molto di rado. Lo stes-
so Bossini ha ammesso che la vettura
era molto pil nervosa rispetto alla pri-
ma volta che l'aveva guidata per via
dell'indurimento della barra posterio-
re, che se migliora la stabilita sull'a-
sciutto, complica di molto le cose quan-
do l'astalto & bagnato.

Superato l'impatto con l'esuberanza del
suo quattro cilindri turbo, proviamo per
quanto possibile a capire cosa vuol di-
re tirare con una macchina del gene-
re, ed é in quel preciso momento che
viene fuori il vero carattere della Sier-
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ra, autentico purosangue che «sente» se
chi la guida sa fare il suo mestiere

Bizzosa e imprevedibile se condotta al
piccolo trotto, cambia completamente
comportamento non appena si affron-
tano le curve con minore titubanza
adattando il proprio stile alle sue carat-
teristiche. Tutto riacquista un senso, e
anche il frastuono della meccanica
prende un ritmo pit cadenzato e rego-
lare: almeno sul bagnato, la Cosworth
si guida piu con l'acceleratore che con
lo sterzo... Non che sia facile, ma cosi
facendo si acquista una grande sicurez-
za di guida: finalmente, 'astronave &
partita! Malgrado il retrotreno non ne
voglia sapere di stare al suo posto, riu-
sciamo adesso a portare il contagiri at-
torno a quota cinquemila, regime al
quale la prudenza consiglia di passare
al rapporto superiore, o — ancora me-
glio —! a quello inferiore: 1'accelera-
zione, nonostante l'evidente pattina-
mento delle ruote motrigi & da mozza-
fiato, tanto che rimane difficile imma-
ginare di cosa sia capace questa Sier-




ra su fondo asciutto.

Ma noi continuiamo ad essere sul ba-
gnato, e dopo aver invertito la marcia
affrontiamo un veloce tratto in discesa,
con le distanze tra le curve falsate dal-
lo spesso velo di nebbia: poco male,
verrebbe da dire, tanto con questa mac-
china si & sempre in curva, (anche
gquando non ce ne sarebbe strettamen-
te bisogno) perché l'autobloccante mol-
to ustretto» fa si che ogni minima varia-
zione di aderenza crei vigorose scoda-
te di potenza, e quando stiamo comin-
ciando a prenderci davvero gusto, una
vocina consiglia di non tidarsi troppo,
e di provare piuttosto a vedere come
funziona tutto il resto.

Del restoc non possiamo che dire un gran
bene, viste le condizioni in cui si & svol-
ta la prova: una volta assimilatone il ca-
rattere, la Sierra sfoggia una tenuta di
strada notevole che solo l'enorme po-
tenza del suo motore riesce a mettere
talvolta in crisi, anche se con questo ti-
po di vettura non & il caso di cercare
traiettorie precise al centimetro: co-

munque, rispetto alla versione Gruppo
N abbiamo notato una manovrabilita di
molto migliorata, l'impressione é di una
macchina pil «unita» e sensibile alle
correzioni.

Anche l'impianto frenante, gia fiore al-
I'occhiello della Sierra stradale, & molto
efficace, con quattro grossi dischi che
una volta scaldati lavorano davvero be-
nissimo, anche se ci siamo astenuti per
ovvi motivi dal provare staccate al li-
mite. Al termine di questo «volo» atter-
riamo nuovamente nel piazzale di par-
tenza, e posteggiamo il missile vicino
al suo carrello: Piero Valentini, uno dei
responsabili per i rally della Mirabel-
la, e gli uomini di Volta, che aspetta-
vano il nostro ritorno con trepidazione,
tirano un sospiro di sollievo: anche noi
in fondo siamo sollevati dall'aver termi-
nato il test, e anche un po’ orgogliosi
per essercela cavata piuttosto bene. Pe-
rd, appena risaliti sull’auto «di tutti gior-
ni», siamo presi dal rimpianto: non ca-
pita spesso di avere tra le mani una
macchina simile.

FORD SIERRA RS COSWORTH
GR. A VOLTA

Motore: Anteriore longitudinale verticale.
4 cilindri in linea di 1993,9 cc. (cilindrata
corretta 3389 cc.). Rapporto di compres-
sione 7:1.

Alesaggio X Corsa: 90,82 x 76,95
mm.

Potenza massima: 300 CV a 5.700
giri.

Coppia massima: Non dichiarata.
Distribuzione: Due alberi a cammes
In testa azionati da cinghia dentata, quat-
tro valvole per cilindro di diametro 35,2

(asp.) e 31,2 mm. (sc.). Alzata massima delle
valvole mm. 11,5 (asp.) e 11,3 (sc.).

Alimentazione: Turbocompressore
Garrett TO3B con scambiatore aria-aria,
iniezione elettronica Weber E.F.L

Trasmissione: Cambio meccanico Ge-
trag a cinque rapporti sincronizzati a den-
ti dritti: prima 2,337 (36/16); seconda 1,681
(34/21); terza 1,358 (34/26); quarta 1,150
(31/28); quinta 1,000 (diretta). Coppia fi-
nale ipoide con rapporto di 5,25 (8/42).
Frizione monodisco a secco sinterizzata AP
da 248 mm. con sei pale di attrito. Diffe-
renziale autobloccante Ferguson a dischi
Viscosi.

Sospensioni: Anteriori a schema
McPherson con barra stabilizzatrice da 19
mm., posteriori a bracci indipendenti con
barra da 18 mm. Ammortizzatori Bilstein.

Freni: Quattro dischi AP autoventilati da
330 mm. (ant.) e 280 mm. (post.) Pinze AP
con cilindretti in titanio, doppia pinza Gir-
ling da 70/75 mm.

Cerchi: Tecnomagnesio in lega da
8,75% 16"

Peso: Non dichiarato.
Costi: Non dichiarati.
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