Ford Escort Turbo 2.0 OHC ’75 Tekstija kuvat

Petri Laulajainen |
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vysta leikatuista laipoista. Moottorin puristuksia las-
kettiin kahdella kannentiivisteell ja puolentoista mil-
lin peltilewlla. Turbolla ahdettiin 1.4 baaria painetta
koneeseen ja paketti vietiin penkkiin saatoon. Kytkin
riitti 185 hevosvoimaan saakka ja loppukesa sujui
mukavasti kytkinta luistatelizessa.

KUN ANTAA PIKKUSORMEN...

Usko turbovoimaan oli vankka, minké takia kesaksi
1994 valmistui uusi moottor. Se toteutettiin sovitta-
malla 1.6-litraiseen OHC-lohkoon kaksilitraisen moot-
torin kampiakselin jatkesksi Kuplan lakikorkeudel-
taan 34 mm 90.5-halkaisijan mannat. Kaksilitraisen
kanteen vaihdettiin kookkaammat 38 mm pakovent-
tiilit ja polttoaineen sydf vastasivat tuplakaasarit.
Turbo vaihtui 52/48 TO4:ksi ja nokalle ilmestyi coo-
leri. Resepti tuotti 240 hevosvoimaa, missa oli likaa
selkésaunaa 1.6 litraisen kiertokangelle. Se tuli kat-
selemaan kiusaajaansa jo parinsadan kilometrin jal-
keen.

Koska Esco toimi kayttdautona, oli se saatava no-
peasti likenteeseen. Pata oli paketissa jo viikon ku-
luttua muutama sata kuutiota pienempana, mutta
kymmenen hevosvoimaa tehokkaampana. Kierto-
kankisuhde oli aiemmassa versiossa mahdoton pit-
kaiskuisella kampuralla, joten hommat tehtiin toisin
pain. 1.6:sen kampuraan litettiin kaksilitraisen veivit.

Timo perusti oman metalliverstaan ja
2utoksi Dodge vanin. Esco oli hyva lait-
“sl. koska tilat olivat omat ja hot rod
Raivio vailla tydharjoittelupaikkaa! Kori
apunzliettin ja hitsattiin. Samaan syssyyn
n kardaanitunnelia Toyota Markin vaih-
pivaksi ja takapydran aukkeja isommille
“z-akseli sai Auto Racing -nelilinkkituen-
e sovitettiin OMP:n turvakaaret.
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RESURSSIT TOSITESTISSA

Kevaz, 5 auto sai hopean varin sinisilla rai-
doilla ja sit2 testattiin kauden aikana muutamaan ot-
teeseen. Ensimmainen veto Motoparkissa tuotti
ajan 13.4/175 kmy/t ja kauden paatteeksi aika pa-
rani Alastarolla lukemaan 13,1/176 kmj/t.

1996 kevadksi moottoriin vaihdettiin Chevyn
alumiinikanget, Visecon ménnat, Volvon 44/38
rosterivenat, tuplajouset, Kent Cams FR2 -nokka
Jja RS 500 Cossun turbo ja Cossun kytkinasetel
ma. Kokoonpanolla Iahdettiin ajamaan suurin toi-
vein Power meet -kisoihin. Ensimmaisessa 3h-
dossé auto stumppasi viivalle 13,7/175 km/t ja
toisessa repaisyssa levisi kytkin.

Seuraavan kerran resursseja kokeiltiin Motopar-
kin testipdivilla 1997. Ensimmainen 13htd tuotti tu-
lokseksi 12,4/178 kmy/t. Toisessa |3hdssa katkesi
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minka lisaksi turboa jouduttiin korjautta-
maan sen kesan alkana kolmesti Professional Mo-
torsilla. Ongelmanaiheuttajaksi selvisi lopulta vir-

tauksiltaan pieni vélijaahdytin.

Moottorin tystyd jatkui edelleen ja kesaksi
1998 siihen hdettiin Cossun alakerta seka
isompi coole! opaine kohosi ilman hukkaportin
muutoksia sta mitattuna 1.8 barista 2.3
bariin. Kan KS-autosaadossa porttauksessa

ja samalla Karala vaintoi siihen Piperin 12,5 mm
nostolla varustetun 285 asteisen nokan. Virranja-
kaja ja kaasutin vaihtuivat Hestecin PC-ohjelmoita-
vaan ruiskuun ja sytytyslaitteistoon. Téssa vaihees-
sa tunnelin paassa alkoi pilkottaa jo valoa, silld Po-
rin lentokenttakisoissa syntyi hyva tulos 11,0/204
kmy/t, minka lisaksi Bryhmassa heltisi hopeaa.

EVOLUUTIO PRO STREETTERIKSI

Vuonna 1999 Erhoméen veliekset kertoivat kuul-
leensa keravalla Ari Kiiran tallissa olevasta pro-tyy-
lin rakennetusta MK Il Escortin Korista. Kopan
omisti Pussisen Rane, joka oli ehtinyt hankkia sii-
hen vanteet, etutolpat, perdn kuoret ja coiloverien
kiinnikkeet. Autosta paastiin kauppoihin ja Arin
kanssa sovittiin keskeneraisten kohtien loppuun te-
kemisesta. Noin parin viikon kuluttua ostos haettiin
kuorma-autolla uuteen kotiin.

Korissa riitti yksityiskohtien hieromista sielld
taalld. Osia haalittiin ympériinsa. Peradn loytyi osat
Risto Virtalalta, vaihteisto Mika Elorannalta ja kytkin
seké alumiininen vauhtipyérd PO-Metallilta. Mitta-
reita, bensatankki, renkaita ym. pikku salaa tilattin
Jjenkeista Professional Motorsin kautta.

Moottorin alakerta on Cosworthin vakio Jja kan-
nen teki KS-Autosaadon Mika Karala. Siihen sovi-
tettiin Chevyn kokoa 47/38 olevat rosteriventtiilit,
Joita kallistettiin ulospain hieman epékeskeisilla oh-
jureilla. Cranella teetétettiin 300-asteinen 15,7 mm
nostolla ja 108 asteisella nakkien valiselld kulmalla
varustettu rullanckka. Chevyn tuplajousille koneis-
tettiin pesat kanteen ja nokkalaakeripukkeja vahvis-
tettiin kiinniruuvatuilla peltipannoilla. Mika sai kan-
nen virtaamaan 212 hv 14 mm nostolla, mika jatti
virtauskapasiteettia viela hieman reserviin, mikali
venttiileita joutuu uusimaan.

Pakosarjaa ja imusarjaa varten Timo tilasi kaksi
kuuden metrin salkoa halkaisjaltaan 44,5 x 2 ja 38
x 1,5 mm taivutettuina valmiiksi 180 asteen kur-
veille, joista oli kéteva alkaa vérkata sarjoja. 4-1
-imusarja muotoutui iiman isompia hankaluuksia.
Painekotelona toimii pakesarjan kollektori ja sisélla
iimaa ohjaavat Weberin kaasarien kiihdytyssuppilot.

Pakosarjasta jouduttiin tekemaan tilan puutteen
vucksi pari versiota ja laturi k3antamaan ylosalaisin
pois sarjan tieltd. Hukkaportin teki Putkisen Niko
55 mm venttiililld ja mantaohjauksella. Kytkinkoppa
tehtiin seindmaltadn 6 mm putkesta hitsaamalla
ne-polttoleikatut ja auto cad-ohjelmalla piirretyt lai-
pat paihin. Alapuolelle tehtiin kytkimen tarkistus-
luukku.

Vaikka suunnittelussa kéytettiin tietokonetta,
starttimoottorin paikka osoittautui vaaraksi 3,5 tuu-
man pakoputkea rakennettaessa. Niinpd startti
vaihtui Cossun vélitettyyn malliin.

Taka-akselilla on ladder bars -tuenta ja Konin mo-
lempiin suuntiin saadettévat coil overit Eibachin kier-
rejousilla. Koria tukee turvakaarikehikko, jossa put-
kiliitokset ovat tig-hitsattuja. Koriin kehikko on liitetty
migillé. Kardaanitunneli on 1,5 mm peltid toimien
samalla jaykisteend. Muualla pellityksen paksuus on
0,7 mm ja pydran kotelot ovat sahkosinkittya peltia.

Peltiseppd Makkosen Ari kutsuttiin oikomaani
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TURBOTEXNIIRAN...

takakylkia ja han lammitteli kaasupillilla isommat
lommot pois ja koritinasi reunakaaret takaa muatoi-
hinsa. Kalmarin Petri otti urakakseen pohjatyét ja
maalauksesta vastasi Jyvaskylan automaalarit.

LITRATEHO KOHDALLAAN

2001 kevaalla Hestecin boksi kaytettiin paivitykses-
sa, ja auto vietiin KS-Autosdatdon sdadettavaksi.
Muutaman vedatyksen jalkeen alkoi kuulua outoa si-
rahtelua ja turbo jamahti jumiin. Pakosarjasta oli ir-
ronnut hukkaportin jakolevy, joka liiskaantui pakosii-
peen. Se siitd turbosta. Erhomaki lainasi Asconas-
taan omaansa ja lopulta saatiin hiukan viitearvoja
siitd minkalainen koneesta oli tullut. 0,8 barin pai-
neella irtosi 314 hv ja 1,55 harilla sutimalla 450 hv!
Paineennosto on mahdollista 2,5 bariin.

Pakettia testattiin kauden avauskisassa, jossa
eka veto tuotti ajan 11,5/175 km/t ja kannentiivis-
teen pettdmisen. Juhannuskisoissa paras vetaisy
kirjattiin 10,4/204 km/t, mutta siellakin kannentii-
viste petti. Summer Natikoihin vaihdettiin kuparinen
kannentiiviste, mutta toisessa |ahdosséa kiertokan-
gen laakerit hajosivat.

Timo osti Lahden Timpan varamoottorista alaker
ran ja vaihtoi sen yolla paastékseen mukaan pudo-
tuskaavioon. Ensimmainen rykaisy tuotti uudet enkat
10,4/209 km/t ja paikan finaalissa, jossa ei kuiten-
kaan ollut mitdan sanomista Erhomakea vastaan.

Yokisoissa ahtopainetta nostettiin 2.0 baariin,
mutta kytkin ei kestanyt. Painetta laskettiin hivenen
ja aika parani lukemaan 10,2/215 km/t, mutta kyt-
kin loppui seuraavassa lahdossa totaalisesti. Finaa-
likisat jaivat valiin, silla kytkimen korjauksen jalkeen
ilmeni kannentiivistevuoto, joka sotki oljiyt ja vedet
niin, etta laakerit sanoivat tydsopimuksensa irti.

Sisusta on verhoiltu race tyyliin 1 min alumiinilla.

31.9 Alastaron testipdivilld kokeiltiin radikaaleja
saatdmuutoksia ja 2,0 barin painetta. Apuna oli
myos pakokaasun lampatila-anturi. Ekaan lahtoon oli
jo tallissa tehty 14 % suuttimien kayttdasteen alen-
nus, siis laihennettu rutkasti. Moottoriin tuli tehoa
huomattavasti lisda ja Esco suti niin hillittdrmasti, et-
ta oli pakko nostaa kaasu ennen maalia ulosajon
valttamiseksi. Kello pysahtyi aikaan 10,1 ja loppu-
nopeus jai saamatta. Toiseen I1aht6on seoksia lai-
hennettiin viela 3 % ja pitokin rataan 6ytyi, silla auto
intoutui nostamaan etufillarit ilmaan |ahddssa.

Maalissa Timo koki kauhun hetkia kaasupolki-
men jaadessa pohjaan. Timo painoi jarrua hadis-
saan niin lujaa ettd etupyodrat lukkiutuivat, mutta
vauhti ei tuntunut putoavan yhtaan. Vasta silloin mie-
leen tuli sytytysvirran katkaiseminen, mika rauhoitti
menon. Mattohan se oli jaanyt kardaanitunnelin ja
kaasupolkimen valiin ja kiilannut polkimen jumiin. Ti-
mo nykaisi maton kantapaalla valista ja poljin pomp-
pasi ylos. Sytkavirta takaisin paalle ja kaarros pa-
luustripille aivan radan paasta. Aikakortissa seisoi
9,82/221 km/t! Etufillarit olivat yhdestd kohdasta
kumpikin aivan kaljut ja ajot paattyivat siihen.

UUSI ENNATYS

2001 syksyn testien hyva anti loi uskoa viime kau-
teen. Motoparkin avauskisassa auto kulki kuitenkin
kymppeja toisensa peradan, kunnes kannentiiviste
petti jélleen. Kalajoella paastiin jo ysin puolelle ajal-
la 9.96/218, minka jalkeen kytkimen painelaakeri
hajosi. Motoparkiin kiristettiin luistoa kytkimesta
pois. Radassa oli télla kertaa pitoa reilummin, joten
autossa ilmeni stumppausongelmia ja se lahti viival-
ta likkeelle heikosti. Lopulta auto saatiin matkaan
aivan hyytymisen rajamailta uuteen ennatysaikaan
9.69/217. Seuraavassa lahddssa syntyi ilman bur-
nista 9.8-aika ja kannentiiviste rikkoutui.

Escortin loppunopeuksissa havaittiin selvaa puu-
tetta aikoihin ndhden, mihin paatettiin kokeilla 1&dk-

keeksi Laasosen Jounin tallissa lojuvaa Moparin ka-
sikolmevarttista ja 4.86-valitteista peraa. Imuilman
lampétila oli noussut myds huomattavasti, ja syy sii-
hen loytyi coolerin paadyssa olleesta kymmenen
sentin repeamasta. Valityksen vaihto tuli kreivin ai-
kaan, silla lautaspyorasta oli monta hammasta irti ja
melkein kaikki murtuneet.

Alastaron finaaleissa stumppailuongelmat jatkui-
vat ja ilman bumiksia vedetyssa lahddssa syntyi aika
9,75/215. Timolla oli mahdollisuus teoriassa vaikka
mestaruuteen asti, mutta pudotus maanpinnalle tu-
li seuraavassa lahdossa burniskaukalossa painelaa-
kerin petettya. Kauden saldoksi tuli kuitenkin B-ryh-
man pronssi.

Syksyn testipaivilla oli vield tarkoitus parantaa
ennétysta, mutta reissusta muodostui varsinainen
painajainen. Ensimmaisessa burniksessa katkesi
kytkinvaijeri, joka saattiin pelittamaan yhden maata-
lon isénnan roskalajasta loytyneella kasijarruvaijeril-
la. Seuraava lAhtd meni ketuille heti alussa liiasta
yrityksesta ja kytkimen sarkymisen pelosta johtuen.

Paluustripilla moottori kavi kolmella ja takana na-
kyi leijaileva savupilvi. Timo ajatteli kannentiivisteen
petaneen, kunnes line upin kohdalla konepeiton va-
lista sylki jo liekkeja. Pakaraisen Vesa ja Virtalan Ris-
to tulivat sammuttimien kanssa apuun. Tuli saatiin
nopeasti sammumaan eikd pahempia vaurioita
paassyt syntymaan! Maalit meniva rullalle konehuo-
neesta ja vahan johtoja jouduttiin uusimaan.

Palon syyna oli venttiilikopan oliyntayttoaukon
kohdalta lapi tullut venttiilin jousi! Loppunopeuden
puutteeseen oli todennakdisesti selvinnyt syy... Lii-
an loysat ja kuoleentuneet venttiilinjouset eivat enad
pysyneet kierroksilla mukana.

Koska konehuone on joka tapauksessa maalat
tava, on Timon tulevaisuuden kaavailuissa mitta-
vampi konehuoneen muokkaamista vaativa imusar-
jan muutos. Myds suurempi turbo on suunnitteilla,
silla tehoahan ei ole koskaan liikaa. &



