








Próba auta sportowego

RENAULT 21 TURBO GRUPY  N

Polowanie rozpoczęte!

A to oznacza polowanie na Forda Sierra Cosworth kierowcy Baroniego, który 
bezczelnie dominuje w grupie N rajdowych mistrzostw Francji. By łatwiej dopaść 
uciekiniera, kierownictwo odbezpieczyło broń i wysłało na pierwszy ogień załogę 
z Renault Chartres, z Bugalskim za kierownicą w R21 Turbo. Nie dajmy się jednak 
zwieść pozorom, efekt jest zaskakujący.

Choć wspaniałe, to Renault 21 Turbo jednak nie wygląda na auto rajdowe. Bogaty 
rodzinny wygląd, obfite kształty, ciężkie listwy boczne, okazała masa ogólna i - przede 
wszystkim - unikalny napęd na przednie koła, który powinien sprostać agresji 
doładowanego silnika. Taki koktajl robi z Renault 21 Turbo bardzo szybkiego sedana, 
wspaniałego i konkurencyjnego, choć nadal nieprzystającego pod względem linii i 
wymiarów do samochodu wyczynowego. Te proporcje trudno było nawet zmieścić w 
regulaminie grupy N. Nawet kierownictwo firmy Renault nie bardzo w to wierzyło. Moc 
Renault 21 Turbo miałaby pokonać zwinność szybkiej Renault 5 GT Turbo (Francuzi 
używali nazwy Renault Supercinq GT Turbo)? 
A jednak Renault Sport całkowicie przemyślało architekturę  swojego auta 21 Turbo 4x4
Superproduction ( wyprodukowanego w jednym egzemplarzu do startu w Mistrzostwach 
Francji samochodów tzw. „turystycznych-BK ) i zmieniło układ silnika z poprzecznego 
(już lżejszego, bo nie o pojemności 2-litrów, ale  z blokiem 1700ccm) na podłużny, aby 
lepiej zrównoważyć masę. Olivier Lamirault (z Renault Chartres) musiał zaangażować 
cały swój autorytet, by przekonać sieć  (dealerów firmy Renault, która finansuje całość), 
ale też Renault Sport, by opracować i włączyć R21 Turbo do grupy N dla Bugalskiego 
równolegle z R 5GT Turbo powierzonej Alainowi Oreille. Cóż, ostrożność wymaga, by nie
wsadzać wszystkich jaj do jednego koszyka. Czy słusznie?

Zalety doładowania

Właściwie to na pierwszy rzut oka główną zaletą R21 Turbo był jego 2-litrowy silnik, 
skutecznie doładowany i całkowicie zarządzany przez zaawansowaną elektronikę. 
Wiadomo, że turbosprężarka idealnie pasuje do grupy N i spycha na drugi plan 
najbardziej wyrafinowane ze standardowych silników wolnossących. Pamiętamy jeszcze
pojedynki z zeszłego sezonu między BMW M3 Bernardiniego i Sierra Cosworth 
Baroniego czy też z R 5GT Turbo Bugalskiego lub Gazeaude’a. Wiemy też, że w grupie N 
turbosprężarka oznacza ok. 30% przyrost mocy i ok. 25% przyrost momentu 
obrotowego. Przykładów 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 więc R21 Turbo znajduje się w dobrym towarzystwie, a 
jego już potężny silnik (175 KM standardowo!) wraca z nowymi możliwościami po 
krótkim pobycie w Lyonie u braci Bozian – od wielu lat  producentów silników dla 
Renault Sport i Renault Chartres. Samo mechaniczne przygotowanie silnika pozostaje 
bardzo proste i klasyczne – wpierw wnikliwa selekcja części i potem bardzo dokładny 
montaż całości. Dalej można się zabrać za dodatki takie jak starannie wyważona 



turbosprężarka, zarządzanie ciśnieniem doładowania i elektroniką kierującą 
doładowaniem i zapłonem. Dopiero wtedy silnik do grupy N jest kompletny.  Niezbyt to 
skomplikowane? Nie do końca, ponieważ należy pogodzić najczęściej używane 
standardowe części oraz moc silnika z jego elastycznością użytkowania i to przy 
zachowaniu wyjątkowej niezawodności. I tu ważny jest know-how. Jeśli którykolwiek z 
parametrów nie jest całkowicie kontrolowany, podwyższenie ciśnienia doładowania 
niekoniecznie zapewni oczekiwany efekt. Skutek może nawet być odwrotny.
Ale przejdźmy do rzeczy. Moc silnika Renault wzrasta ze 175 koni przy 5200 
obrotów/min. do 230 KM przy 5500 obr./min. lub też 115 KM z litra pojemności… 
Trzeba również powiązać ten poziom mocy z temperaturą powietrza dolotowego, które 
często jest chłodniejsze pod maską niż w kabinie stanowiska badawczego. Zwiększenie 
momentu obrotowego jest równie spektakularne – blisko 35 mkg przy 3500 obr./min. 
zamiast 27,5 mkg przy 3000 obr./min. silnika seryjnego.  Jeśli przekształcimy te 
maksymalne momenty obrotowe w moc, to przekonamy się, że kiedy standardowy silnik
posiada około 115 KM z litra pojemności, odpowiadające 27,5 mkg przy 3000 obr./min., 
to silnik R21 Turbo grupy N ma ich nie mniej niż 170 KM przy 3500 obr./min.. Nieźle, 
prawda?
Bardziej niż wyraźny wzrost maksymalnej mocy silnika, niezwykła wydaje się 
elastyczność silnika  w  całej gamie obrotów. Niestety usterka naszego urządzenia 
pomiarowego nie pozwoliła nam poczuć tej siły. Ale nic straconego.

Zintegrowana klatka karoserii.

Jak już pisaliśmy, sedan R21 Turbo to okazałe auto rodzinne z licznymi i dużymi 
drzwiami. By zrobić z niego samochód do zawodów trzeba szczególnie zająć się  
sztywnością jego karoserii. W tej kwestii margines pozostawiony przez przepisy FIA dla 
grupy N pokrywa się z przepisami  obowiązującymi w grupie A. Tak więc Renault Sport 
nie pozostawiło niczego przypadkowi i zgłosiło się do firmy Matter, niemieckiego 
specjalisty od badania i wzmacniania struktur samochodów. Być może na ostatniej 
wystawie samochodów wyścigowych zauważyliście na stoisku Mattera bardzo 
wzmocnione nadwozie. To właśnie było nadwozie dla Renault Chartres! Praca jaką 
wykonali jest nadzwyczajna. Zarówno w kwestii starannego wyśledzenia wszystkich 
słabych punktów, które zostały wzmocnione (podstawy słupków przedniej szyby, 
nadkola, podłużnice, poprzeczki, kołyski, różne punkty zakotwiczenia, itd…), jak i jakości
systematycznie powtarzanych spoin. Trzeba do tego również zaliczyć montaż stalowej 
klatki bezpieczeństwa o bardzo dużej wytrzymałości, przyspawanej i całkowicie 
zintegrowanej z konstrukcją karoserii. To zwiększa liczbę punktów kotwiczenia i 
zdecydowanie poprawia sztywność konstrukcji, szczególnie części przedniej karoserii. 
Praca nadzwyczajna, która oczywiście obciąża budżet (80 000 Franków francuskich  za 
takie nadwozie wprowadzone na rynek przez Renault Sport), ale niezbędna do 
otrzymania konkurencyjnego i niezawodnego R21 Turbo.
Nadwozie gotowe, pozostaje około 2-3 tygodni na prace nad montażem. Najpierw 
wstępnym, by wprowadzić ostatnie poprawki, a następnie końcowym po pomalowaniu 
karoserii. W Renault Chartres odpowiadają za to Jean i Jacky, zawsze wiernie na 
posterunku  od czasów R5 Turbo dla Jean Luc  Theriera. Tu też warto podkreślić jakość 
wykonania i dbałość o szczegóły, zarówno mechaniczne - by auto było bardziej 
niezawodne i proste w obsłudze, jak i estetyczne, np. wewnętrzna blacha  drzwi 
wykończona na gorąco wokół pałąka klatki, co nadaje im bardziej zadbany wygląd.



Nic nie zostało tu zostawione przypadkowi. Od bardzo starannego okablowania 
akumulatora, reflektorów przez dopasowane podnóżki dla kierowcy i pilota, a także 
oprzyrządowanie pozwalające sprawdzić prawidłowe funkcjonowanie silnika i 
obejmujące kolejno: wskaźnik ciśnienia doładowania, temperaturę powietrza 
dolotowego i wskaźnik poziomu paliwa.  Zdrapując to tu to tam dodatkowe kilogramy, 
aby zrekompensować dodatkowy ciężar wzmocnionej karoserii, R 21 Turbo Bugalskiego
waży 1170 kilogramów gotowych do startu w  zawodach. Nadal trochę ciężkie 
(minimum do homologacji to 1140 kg), w tym co najmniej 725 kg przypada na przednie 
koła. 1170 kg to również mniej więcej waga znacznie silniejszego Forda  Sierra 
Cosworth. Stosunek ciężar/waga Renault nadal cierpi na porównaniu z Fordem: 5,1 
kg/KM (około 7kg standardowo) versus 4,4 kg/KM dla Forda…
Jeśli chodzi o zawieszenie, R21 Turbo bazuje na konkretnych modelach amortyzatorów 
Bilstein, a w elementach  zawieszenia zastosowano twardsze silent-bloki.

Choroby wieku dziecięcego…
Zawieszenie całego układu napędowego opiera się również na usztywnionych 
gumowych poduszkach. Te części, bez wątpienia pochodzące ze złej serii, miały 
przeszkodzić w drodze auta na jego pierwszym wyjeździe na zawody ( sic! W 
rzeczywistości urywały się nie poduszki, a łapy na których opierał się silnik- BK) . A 
tymczasem spodziewano się problemów raczej z wytrzymałością hamulców na krętej 
drodze  (ze względu na duży ciężar auta i dysproporcję obciążenia między przodem a 
tyłem) lub opon ciągle pracujących w różnych warunkach między dwiema osiami. Jeśli 
chodzi o hamowanie, był to raczej problem z rozłożeniem sił, który przeszkodził 
Bugalskiemu już na samym początku zawodów ( z tym również mieliśmy problem, przed 
samym Rajdem Polski w 1988 roku wymieniliśmy tylny korektor ciśnienia na najnowszą 
modyfikację, która nic nie dała, w rezultacie zakończyliśmy jazdę na OS-ie Jodłownik-
Wolibórz – BK). Wytrzymałość hamulców została odnaleziona po długich próbach i 
rozsądnym mariażu okładzin typu – DS11 z przodu  i  592 z tyłu,  plus użycie bardzo 
dobrej jakości płynu i starannym wyregulowaniu korektora hamowania . W przypadku 
opon problem był inny. Pomimo wielu prób na testach, które nie mogą się równać z 
warunkami na zawodach,  trzeba było jeszcze popracować nad tym problemem. 
Zwłaszcza jeśli chodzi o zachowanie się opon podczas długich odcinków specjalnych.

…ale duży potencjał.
W rzeczywistości nie można nawet mówić o prawdziwych słabościach. Nie było 
wątpliwości, że powtarzające się awarie mocowań silnika ( !!! BK) zostaną bardzo 
szybko rozwiązane. Gdy wsporniki silnika nabrały odporności, a wybrane opony 
pasowały do profilu rajdu, R21 Turbo wzniósł się do poziomu 5 GT, ale i tak był jeszcze o
rzut kamieniem od Sierry.
Rajd ledwo ukończony, a my spotykamy się na nasz test z załogą Renault Chartres na 
odcinku specjalnym w Tanneron nad jeziorem St  Cassien. Jest tylko czas na wymianę 
kolejnego uszkodzonego mocowania silnika, czas by wasz sługa znalazł dla siebie 
odpowiednią pozycję do prowadzenia (idealne fotele kubełkowe, kierownica z regulacją 
wysokości) i piękne R21 Turbo w barwach stajni parska pewne siebie. Rocznik 88 grupy 
N pozwala sobie na specyficzny dźwięk przy końcu rury wydechowej. R21 Turbo sobie 
nie odpuszcza. Efekt: głęboki i pełny dźwięk, któremu towarzyszą trzaski podczas 
zwalniania i zmiany biegów. Żegnaj więc grupo N zdecydowanie za cicha zarówno dla 
widzów, jak i załogi. Przynajmniej nastrój jest bardziej wyścigowy. No, ale bądźmy 
poważni. Jeśli potencjał mocy nie pozostawiał wątpliwości, to można było się trochę 



obawiać przepotężnej i charakterystycznej trakcji (charakterystyki przedniego napędu – 
BK).  Łatwo sobie wyobrazić dość pasywną maszynę pozbawioną zwinności, a przez to 
mało skuteczną. Osobiście to sprawdziliśmy i odkryliśmy coś dokładnie odwrotnego.
Rozmiar auta w niczym nie przeszkadza i po kilku zakrętach zapomnieliśmy już o zwisie 
przednim. To co zaskakuje nawet bardziej niż balans, to komfort jazdy. Komfort 
doskonałego wspomagania kierownicy, dającego kierowcy bardzo dobre wyczucie drogi.
Komfortowe zawieszenie i hamowanie pomimo bardzo niewielkiej przewagi (zapewne 
celowej) tego ostatniego na tylnych kołach. Oczywiście nie oczekujemy, że auto z grupy 
N będzie zachowywać się jak to z grupy A, ale na pewno nie spodziewaliśmy się aż 
takiego komfortu jazdy.
Już sama równowaga tego R21 Turbo wydaje się bardzo rozsądna i bardzo odległa od 
tego czego mogliśmy się spodziewać. Podsterowność i kropka! Chyba, że chodzi o bardzo
ciasne zakręty. Wtedy długi i ciężki przód auta ciągnie na zewnątrz, ale mamy sposoby - 
późny i powolny wjazd w zakręt i szybkie przyspieszenie lub przeciwnie, szybki wjazd 
na hamulcach, by obrócić tył. Stąd wytłumaczenie lekkiej przewagi tylnych hamulców. 
Na innego rodzaju zakrętach balans jest zadziwiający. Można się nawet złapać na 
nadsterowności. Samochód wyróżnia się w szybkich kombinacjach zakrętów, ale w 
wolnych również nie pozostaje w tyle. Doskonała ocena również dla silnika, potężnego, 
ale przede wszystkim elastycznego w użytkowaniu, bez wyraźnego czasu reakcji. Silnik 
idealny do rajdów. Jeśli miałbym się do czegoś przyczepić, to byłyby to właściwości 
jezdne, które na razie nie są idealne. Nawet na suchej nawierzchni straty przyczepności 
podczas przyspieszania są krótkie, ale nadal są. Ale i tu nie ma wątpliwości, że ta wada 
wynika z młodości auta i zostanie szybko zlikwidowana. Najprawdopodobniej przy 
pracach nad zawieszeniem. Żadnych problemów z hamulcami, choć raczej nie 
eksploatowaliśmy ich równie mocno jak na wyścigach. Z założenia grupa N nie jest 
szczególnie ekscytująca jeśli chodzi o prowadzenie się auta, szczególnie w kwestii 
przyczepności. Moc, ogólny balans, nieoczekiwana mobilność sprawiają jednak, że ten 
R21 Turbo jest bardzo przyjemnym samochodem, którego potencjał wkrótce w pełni 
rozbłyśnie. Nie ma już wątpliwości, że w ramach bieżącej gamy Renault, Renault 
Chartres postawiło na właściwego konia. Ze względu na swój potencjał R21 Turbo 
wkrótce zastąpi Renault 5GT Turbo. Zmierzenie się z Fordem, to będzie już zupełnie 
inna historia. Ale przynajmniej zmusi go do mniej zachowawczej jazdy. Do tego czasu 
jednak...

Alain Bernardet
Zdjęcia: Christian Chiquello

CHARAKTERYSTYKA

Silnik
Typ/Lokalizacja: 4 cylindry w linii – Wzdłużnie z przodu
Średnica x skok tłoka: 88 x 82 mm
Pojemność: 1995 cm3
Pojemność skokowa cylindra: 498,75 cm3
Stopień sprężania: 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
Średnia prędkość tłoka: 17,50 m/s przy 6400 obr./min.
Rozrząd: 1 górny wałek rozrządu napędzany paskiem zębatym – 2 zawory na cylinder
Wał korbowy: 5 łożysk
Materiał bloku: Lekki stop z mokrymi tulejami
Materiał głowicy cylindra: Lekki stop 
Chłodzenie: Płyn
Smarowanie: Wymiennik ciepła woda-olej
Zasilanie: Elektroniczny wielopunktowy wtrysk Renix
Doładowanie: Turbosprężarka Garrett T3 z chłodzeniem wodnym i wymiennikiem 
ciepła powietrze-powietrze – Ciśnienie: 1,3 bara
Zapłon: Elektroniczny zintegrowany

Napęd
Tryb: Przednie koła
Liczba przełożeń: 5 + bieg wsteczny
Przełożenie 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
Przekładnia główna: 3,444

Rama
Struktura i materiał: samonośna karoseria stalowa ze zintegrowaną klatką
Nadwozie: trzyczęściowy sedan, 4 drzwiowy
Aerodynamika: Cx: 0,31 – SCx: 0,62
Przednie zawieszenie: Pseudo- McPherson z trójkątnym wahaczem dolnym – Spirale i 
amortyzatory Bilstein – Drążek stabilizujący
Tylne zawieszenie: Niezależne z wahaczami wzdłużnymi i 4 poprzecznymi drążkami 
skrętnymi, i z 2 stabilizatorami
Hamulce: Tarcze wentylowane z przodu (średnica 285 mm/grubość: 21 mm) i pełne z 
tyłu (średnica:255 mm/grubość: 10,5 mm). Hamulec ręczny z mechanicznym 
sterowaniem.  Układ ABS odłączony.  Okładziny: typu DS 11 z przodu i typu 592 z tyłu.
Układ kierowniczy: maglownica  ze wspomaganiem hydraulicznym
Liczba obrotów kierownicy: 3,2
Felgi: 6,5 J x 15 z lekkiego stopu
Opony: 20/58 x 15 Michelin (Mieszanka: S2 z przodu i S1 z tyłu).

Wymiary / ciężar / pojemność
Długość: 449,8 cm
Szerokość: 172,2 cm
Wysokość: 138,5 cm
Rozstaw osi: 259,7 cm
Rozstaw osi przedniej: 145 cm
Rozstaw osi tylnej: 140,2 cm



Promień skrętu: 11,1 m
Waga: 1170 kg (homologacja: 1140 kg)
Rozkład masy przód/tył: 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

Zdjęcia:
1. W grupie N  ABS jest odłączony
2. 230 koni mechanicznych w R21 Turbo Bugalskiego i niesamowita zwinność
3. Stoper na drzwiach pilota. 
4. Dostępność koła zapasowego.
5. Bardzo staranne okablowanie dodatkowych reflektorów.
6. Duży sedan to również szerokie drzwi, które narzucają dbałość o sztywność 
konstrukcji.
7. Nadwozie stworzone u Mattera w Niemczech. Wspaniałe wzmocnienia i spawy 
integrujące klatkę bezpieczeństwa.
8. Wykorzystanie klatki dla usztywnienia przedniej części karoserii.
9. Wzmocnienia w słabszych miejscach.
10. Systematyczne wzmacnianie spoin i punktów kotwiczenia elementów 
mechanicznych.
11. Wskaźnik ciśnienia doładowania i paliwa oraz termometr wlotu powietrza 
doskonale rozmieszczone na tablicy rozdzielczej.
12. Zamontowany podnóżek kierowcy i pedały.

Zdjęcie str. 1
Zachowanie zaskakuje równowagą i zwinnością.

Tłumaczenie: Hanka Cholewa i Błażej Krupa
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