Trimmarens guide till Ford E/S Cosworth

Denna info bygger på logiskt tänkande, sanningar, kvalificerade gissningar och beprövade metoder.

Toppen:

4x4 toppen har lite kortare kammar än rwd ,den har även mycket mer gods att ta ifrån vid portning ( det ska gå porta en 4x4 topp till 29mm iaf ;) )

Man ser skillnad på topparna genom att se var oljematningen till turbon går , på 4x4 sitter den på grenrörssidan och på rwd insugningssidan på blocket, alla 2 wd topparna har en platta på avgassidan fär att fästa turbohängaren på, det går även att kolla på termostathuset hur det ser ut för att se skillnad på topparna.

Coswortharnas original topplockspackning är himla skör och kommer att bli blåst vid högt laddtryck, Grupp A topplockspackning är att föredra eftersom många har haft problem med WRC stålpackningar men WRC packningarna funkar bra om dom monteras rätt.

Grupp A packningen håller för ca 450-500hk.

Oavsett vilken typ av topplocksbultar du använder ska det inte öka risken för att blocket spricker,

Men det är lättare att dra dom för hårt om dom är fingängade, för det ger högre tryck vid samma åtdragningsmoment. Dra dom med rätt moment så funkar det. 

Ventilerna:

Coswortharnas ventiler är rätt stora original (insug 35 mm, avgas 31mm) och eftersom Grp.a ventiler är samma sak som std ventiler eftersom reglerna inte tillät att man bytte så det går få ut enormt mycket effekt utan att byta till större (över 700hk iaf ;)). 

Ventilfjädrarna till coswortharna har en tendens att bli mjuka så nya dubbelventilfjädrar är ett smart val och för den snåle går det använda ventilfjädrar från VAG för att få dubblaventilfädrar men då går det inte ha lika mycket lyft som ”riktiga” dubbelventilfjädrar.

Lyftarna:

Coswortharnas lyftare är hydraliska original och för att kunna varva din cosworth mycket så är det dags att byta ut dem mot mekaniska/solida eftersom hydraliska lyftare är förmycket oexakta på ventilspelet och kommer få din cosworth att knacka på ventilena osv. 

För att kunna ha mekaniska lyftare i cosworthen så måste man ha solida lyftare sedan shims för ventilspelet och andra kamaxlar (hoppningsvis vassare ;)) pga de behöver en uppkörningströskel  kan ibland gå slipa in ventil/lyftare till rätt ventilspel men smartast är nog att använda shims.

Kamaxlarna:

Specs på orginalkammar till cosworth:

Lobe Center: 112.0

Overlap: 16.0

Duration på avgas och insug: 240.0

Lyft på avgas och insug: 8.54

Ett tips på ändrade värden på kammar är att ordna lite mer duraion och mera lyft för att få mera effekt.

Om du ska skaffa vassare kammar till din cosworth så är det smart att samtidigt köpa dubblaventilfädrar för att kunna ha mer lyft.

Kamaxlarna på en 4x4 och en rwd skiljer, rwd:ns kammar är längre (5mm) än 4x4ornas. Så man kan kanske sätta 4x4 kammar i en rwd om man har en spacer på exakt 5mm.

Spridarna:

Original spridarna på rwd cosworthen är gula weber spridare som flödar ca 330cc/min vid 3bars sopparyck, dessa spridare bottnar vid ca 280hk. 

Spridarna på 4x4orna är mörkblå weber dessa flödar samma som dem gula. 

Tänk på att alltid ha fräsha spridare och rätt spridare för rätt chip annars kan du i sämstafall få en skuren motor eller så får tappar du en massa hästar pga felaktig spridbild.

8St spridare på en 4cyl motor som rs500 använde är egentligen ingen bra idé för vad händer om en spridare går sönder? Utan på rs500 så användes mest 8st spridare pga spridarna var för små på den tiden och att om man placerar en spridarrad utanför tratten så ger de bättre spridning vid höga varv & laddtryck. 

Ska du köpa spridare så köp då så du inte kör med 100% duty! Köp lite större och mappa motorn om det inte finns chip till dem, okej det är dyrt att mappa men det blir nog billigare än att renovera motorn efter ras!

Insuget:

Insuget på coswortharna är felkonstruerat från början det ger nämligen inte lika mycket luft till alla cylindrar ger mest till 4:ans cyl och minst till 1:ans. Är därför om man smälter en kolv att det nästan alltid är 3:ans kolv man smälter.

Plenumet är oxå för litet original men det går lösa med en plenumdistans för att få större volym på det.

Det går porta till böjen efter spjällhuset så man får bättre flöde för det är där original plenumet stryper. 

Det bästa plenumet hittar man i rs500:an men eftersom de är så ovanliga så är det från nya escorten mycket bra utgångs objekt, men ett ”riktigt” plenum till cosworthen är att föredra. 

Ett tips för ni som gillar stora spjällhus är att använda spjällhuset från nya escorten detta är nämligen lite större än andra cosworthars.

Blocket:

Det finns 3st olika block till coswortharna. 195 blocket hittar man i rs500, 200 blocket i 4x4orna och 205 blocket i rwd coswortharna.

205 blocket är egentligen ett vanligt pintoblock som var utvalt för cosworthmaskiner pga bättre värden, detta block klarar mer effekt än folk tror säkert över 550hk. Men de gillar inte att varvas för mycket innan det börjar få veven att flexa och nöta ner lagren men det går fusklösa med större lagerspel men det är vevaxeln och oljepumpen som inte tål mer än 8 200 rpm för sen så skär lagren oftast på 4:e vevstaken. En idé som martin i rimbo har är att borra rakt igenom blocket på avgassidan så att man drar åt ramöverfallen mot toppen på detta sätt så kommer nog veven att sitta fast bättre än i ett 200 block!.

200 blocket är iprincip ett förstärkt 205 block , detta block är förstärkt över ramöverfallen och har lite omgjorda vattenkanaler men då väger det mer än ett 205 block. 200 blocket klarar betydligt mer än ett 205 block och vad jag vet så är det ingen som kört sönder ett 200 block pga för mycket effekt!. 200 blocket tål att varvas till 9 500 rpm. men det är vevaxeln och oljepumpen som inte tål mer än 8 200 rpm.

Mapsensorn:

Mapsensorns uppgift är att mäta hur stort tryck det är i plenumet , en original cosworth mapsensor har ett mätvärde på 2bar dvs ca 1 bar i atmosfärtryck och 1bar i övertryck.

Ska man ladda mer än 1bar så kommer original mapsensor att mäta fel och bilen kommer gå dåligt.

På ”330 kitten” så ska 3bars mapsensor användas pga den räknar upp till 2bars övertryck i plenumet och chippen för ”330 kitten” är gjorda för signalen från en 3bars mapsensor , så skulle man köra med en 2bars så skulle mätvärdet bli för stort och databoxen tror att bilen laddar mer än vad den redan gör så bilen kommer gå mycket dåligt.

Oljepumpen:

Oljepumpen i rwd är lite klenare än 4x4:ans och vem vill inte ha en bra oljepump? Högtrycks oljepumpar är inte lönt att köpa då de kostar för mycket och är oftast vanliga coswortholjepumpar med hårdare fjäder, satsa hellre på ett högtrycksoljepumpkit (dvs en hårdare fjäder) till din (fräsha)oljepump, kittet kostar ca 200:- !! hos TG Racing 

Kolla på rotorn på oljepumpen för att se hur repig den är och se om rören är igentäppta , en fräsh oljepump lönar sig!

Styrboxen:

Finns vad man kan säga 3st olika styrboxar (5 st om man räknar om hur många olika chip det finns) i coswortharna alla från Weber Marelli 

Level 1 styrboxen: Sitter i sierra flygeln, har 64Kb minne, har monteringsöglor, känns igen på sin gula CO skruv.

Level 6 styrboxen: Sitter i rwd sierran, har samma kapacitet som Level 1 styrboxen men har helt annan elektronik, har monteringsöglor, har en vit CO skruv.

Level 8 styrboxen: Sitter i 4x4 sierran och ”gammla” escorten, har 128Kb minne, Level 8 styrboxen finns i 2 versioner en för de med katalysator (IAW 048/01) och en för de utan (IAW 048/02), Är gjord för lambdastyrning, har utgång för knacksensor, har inga monteringsöglor.

Level 8 P8 styrboxen: Sitter i ”nya” escorten men kan även hittas på motorsportutgåvor av 4x4 sierran.

EEC IV styrbox sitter i Escort T.25 och är Fords egna system med EECIV processor i.

Det går att flytta styrboxarna mellan de olika bilarna dock måste vissa givare oxå följa med.

Alla cosworthboxar är sekvensiella dock går det inte på marelli boxarna att styra varje spridare för sig.

Orginal sprutet räcker mkt långt för chippen/programvaran har blivit mkt bättre än för 10 år sedan ;)nu t.ex kan man varva över 8000rpm och mappas till ca 2.2bar , går nog mappa till över 600hk i dagsläget beroende på styrbox.

Veven:

Veven i coswortharna är mkt hållbar , har nämligen inte hört nån som pajjat en. Dock tål de inte att varva så mkt utan att börja flexa, man kan få veven att flexa mindre genom att köpa ett 200-block (om du inte redan har ett) för de är mer förstärkta över ramöverfallen jämfört med ett 205-block, ennu ett knep martin har för att varva mera med orginalvev är att få ditsvetsat/bultat dubbla motvikter. Eller så köper du en eftermarknadsvev.

För att få mer vrid i din bil så går det köpa en större vev för att få mera slag, men tänk då på att kompförhålladet ändras så nya kolvar samidigt är ett smart val.

Stakarna:

Ratade för 600hk , kulpeening/shootpeening är nästan ett måste för att våga upp i de hästarna 

många stannar på ca 550hk för att känna sig säkra. Dock finns de några bilar med ca 700hk och originalstakar!

Dock väger de ”för mycket” för att kunna varvas lätt.

De har också för mycket viktskillnad mellan dem (vilket inte är ovanligt i vanliga motorer ;)) så en viktjustering är att föredra.

Kolvarna:

Tillverkade av Mahle, skillnad på 4x4 cosworthens kolvar och rwd:ns ,4x4:ans har lite mer urgröpning för att 4x4 toppen har mindre förbränningsrum, därför man får lägre komp med 4x4 kolvar i en rwd motor och tvärtom,

Översta kolvringen är dålig, den börjar det lossa bitar från om de går lite för varmt, köp totalseal , klarar nog över 550hk med översta ringen totalseal.

Det är komp på 8.0:1 original i cosworthmotorerna.

Originalkolvarna väger på tok för mycket men de håller bra.

Det finns annars eftermarknads kolvar i en hel uppsjö (Venolia,Accralite osv) och eftersom det inte är lätt att alltid få rätt kolvbultar,kolvringar osv till dina nya eftermarknadskolvar så rekommenderar jag starkt att INTE köpa kolvar från internet eller automatisk telefonsvarare :P, då de inte har den blekaste vad som behövs för din motor.

Vevhusventilationen:

Vevhusventilationen på coswortharna är från fabrik underdimensionerade dvs den vevhusventilerar bara på ena sidan och det mycket dåligt!.

En slang från plenumet till vevhusventilationen har till uppgift att skjuta ur oljan från vevhusventilationen till luftfiltret, denna slang tar luft som hellre skulle kunna gå in i motorn! Och att den kan få olja att komma in i plenumet, så ta bort denna slang och plugga i plenumet och för att oljan som vevhusventilationen inte klarar skjuta ut ska täppa igen då köper man ett nippel kit hos TG Racing som innehåller allt du behöver för att få en bra vevhusventilation för 250:-.

Turbon:

På rwd och 4x4 sierra coswortharna sitter det en Garrett T03, det är små skillnader på T03:n som sitter i rwd och den i 4x4 och det är nämligen fästet för wastegaten sitter annorlunda, avgashusen är olika vridna och att vattenkylningen har rören dragna lite annars. T03:n klarar ca 350hk och 1.5bar i laddtryck original.

I gamla escorten sitter det en Garrett T34, det är egentligen en blandning (hybrid) av en T04 och en T03 dvs den har T04:ans kompressor och T03:s avgashus. T34:an klarar ca 420hk och 1.5bar i laddtryck original men de flesta brukar uppgradera dem till 360graders lager för att klara mera laddtryck.

På nya escorten hittar man en Garret T25 denna turbo klarar lite över 300hk.

I RS500:an hittar man en Garrett T04E. 

Jag tror att en bra uppgraderings turbo är något  av de nyare Schwitzer eller KKK aggregat som finns på marknaden nu de har nämligen mycket snabb spoolup och bra verkningsgrad jämfört med t.ex en Garrett T34 som har ca 10år gammal teknik i sig!.

Garretts GT serie är nog ett bra val på en cosworth men jag tror fortfarade att de inte är lika bra som Borg Warners turbos.

Kullager och dubbelkullagrad i all ära men utan bra verkningsgrad så är turbon fortfarade dålig , så 360graders lager räcker gott för vi som inte ska ladda nå mycket mer än 2bar för spooluptiden är så marginell emellan dem.

Jag har oxå en idé om avgashus, avgasimpellern är oftast för dåligt tillverkad och de nya avgashusen som sitter på t.ex nya Mitsubishi turbona blir alldeles för små dvs för mycket mottryck och du tappar en massa hästar, okej det är roligt med laddtryck redan vid 1000rpm men turbon mår inte bra av att helatiden ligga på gränsen på vad den klarar, så en ganska bra regel när man köper turbo är att köpa en turbo som har en maxeffekt på nästan 100hk mer än din tänkta effekt för att få bra spoolup och fortfarade inte ligga på gränsen för att köra sönder turbon.

Martin Palm har med hjälp av Svensk Turboservice tagit fram mycket bra uppgraderings turbo (KKK) enbart för cosworthen och denna skulle klara ca 500hk men endå ha snabb spoolup och bra verkningsgrad dvs en perfekt turbo för din cosworth ;), martin kan också byta ut ditt original avgashus mot ett värre dito om du inte vill köpa helt ny turbo.

Coswortharnas wastegateklocka är för liten original (20psi) så ska man höja laddtrycket över ca 1 bar så måste man ha en ny WG-klocka.

Grenröret:

Det finns 2 olika grenrör på coswortharna det ena sitter på rwd coswortharna (även rs500) och det andra på 4x4 coswortharna. 

Det på rwd coswortharna bygger på att använda motorns avgaspulser rätt för att få fart på turbon det är därför detta grenrör är mycket stort så det blir mindre mottryck för avgaspulserna.

4X4:ernas grenrör bygger helt tvärtom mot rwd grenröret detta grenrör är nämligen mycket litet och alla pulerna går mer eller mindre direkt in i turbon på detta sätt får man mycket snabb spoolup men mycket mottryck i bieffekt.

Så ska man ”bara” sätta på ett 330 kitt kan 4x4 grenröret vara nog så bra pga det inte blir så mycket mottryck vid så ”lite” effekt för snabb spoolup vill man ju ha. 

Båda grenrören har T3 fläns mot turbon så ska man ha nån turbo med annan fläns än T3 så bör man skaffa ett nytt grenrör pga det är svårt som f-n att svetsa i gjutjärn, men på rwd grenröret så går det bygga en helt ny sekundär grenrörsbit för att få rätt fläns, då kan man även bygga så separat wg får plats för på detta sätt slipper man köpa ett helt nytt grenrör. 

Ska man trimma rejält så är det endå bäst att skaffa ett ormbo till grenrör för att inte strypa och det får gärna vara kortarör,lika långarör och så raka rör som möjligt för att inte skapa mottryck och tappa värmen.

Tändsystemet:

Coswortharnas tändsystem är enormt dåligt. Jag vet många som haft problem med att gnistan inte orkar hoppa mellan vid högt laddtryck och en enkel lösning är att knacka ihop stiften men det hjälper ju inte så länge när man tappar hästar på felaktig tändning.

Tändkablarna på coswortharna har jag en liten idé om och det är att förr i tiden (10 år sen) så ville man ha rätt ohmtal på tändkablarna för att få stiften att gå bra osv men nu för tiden är tändstiften så bra så ohmtalen i de gamla tändkablarna är för höga så därför skulle jag satsa på Magnecor tändkablar eller liknande.

Tändspolen på coswortharna är också dålig den har helt enkelt för dålig/gammal elektronik här passar den nya 4kantiga MSD tändspolen mycket bra. 

Rotor och fördelarlock tänker jag inte ta upp för det är för självklart, för rotorn så har jag en liten specialarenämligen att löda fast en liten kopparbit/tråd mellan mitten av rotorn och där gnistan fördelas

då får man 0ohm i motstånd men det kan då hända att fördelarlocket och spolen inte kommer hålla lika länge pga kraftigare tändning och att ”feltändningen” går tillbaka in i spolen.

Skulle nu inte ovannämda räcka så går det ju alltid köpa tändförsärkare eller gå på fördelarlös tändning.

Koppling:

Original kopplingen på coswortharna kommer du att behöva byta om du ska trimma, för även med ”330 kitt” så kommer den inte hålla så många sommrar även om den är fräsh, så frågan är ju egentligen hur mycket man tänkt trimma dvs om det räcker med organisk eller om man måste gå på sintrad. 

Jag rekommenderar varmt sachs värsta koppling i vanliga utbudet med en mycket hård tryckplatta för att fortfarade kunna köra stadskörning denna klarar många Nm men fortfarade inte lika mycket som en sinter.

Svänghjul:

Det finns 3 st olika svänghjul på coswortharna alla har 9bults cirkel och passar bara på en cosworthvev. 

Det lättaste finner man i rwd cosworthen , det tyngsta i sierra 4x4 cosworthen och det mitt i mellan i den äldre escorten. 

Alla svänghjul går flytta mellan coswortharna.

Kylsystem:

Det som skiljer mest i kylsystemet på rwd och 4x4 är att rwd har mindre kylkanaler mot toppen vilket medför att det lättare blir varmt upptill blocket och i toppen på en rwdmotor, därför kan det lättare bli sprickor i toppen om man inte använder glykol (tänker främst på importerade bilar som gått utan) eftersom glykol jämnar ut ”hot-spotsen” och som bosse bildoktorn sa ... dyrare glykol är oftast bättre, så var noga med vad ni häller i.

I 4x4 är det också andra kylkanaler i blocket (200), annat termostathus och annan vattenpump, 4x4 har även vattenoljekylare och annan dragning för kylningen till turbon.

Eftersom det skiljer endå så mycket på kylningen på rwd och 4x4 så borde det finnas nån bra förklaring till varför de byggde om den. Jag vet tyvärr inte varför ... än.

Laddtrycksstyrning: 

AMAL-ventil som engelskmännen kallar den för att den är gjord i Åmål av SAAB, ja ni läste rätt coswortharnas laddtrycksstyrning kommer från Saab och betår av en magnetventil som styr luften till wastegateklockan. 

Denna solenoidventil som den också kallas är egentligen menad till att sänka laddtrycket vid spikning och att kunna ”overboosta” dvs ladda lite mer under korta perioder men eftersom Saab tog patent på lösningen så används den bara till att styra laddtrycket via chippet i din cosworth och eventuellt sänka laddet vid förhög insugstemp. 

En sak som mappare inte gillar är att luften till amalventilen tas direkt från turbon på detta sätt blir trycket mer oexakt ,oroligt och ger senare spoolup. Så dra gärna om matningen till kalla sidan intercoolern för att få ett jämnare tryck. 

Bränslepump:

På sierran så sitter det en bosch 941 som flödar 168 l/tim vid 5bar och räcker till ca 450hk om resten av bränslesystemet är bra.

På escorten så vet jag inte vad det är för pump som sitter, men jag vet att denna pumpen är enormt dålig och den klarar inte ens av ett 330kitt.

Bränslesystem:

Coswortharnas bränslesystem är lite underdimensionerat och för dåligt för höga bränsleflöden. 

Det enklaste är att byta ut bränslerören mot slang av grövre innerdiameter samtidigt som man byter ut alla kopplingar och samtidigt ta bort backventilen pga den stryper flödet för mkt, kolla gärna upp vars det minsta hålet är för det är det minsta hålet som begränsar bränsleflödet.

Bränsletrycks regulatorn är igentligen för dålig för höga bränsleflöden (över 500hk) pga den inte klarar av att skicka tillbaka bränslet tillräckligt till tanken så till följd av detta så kommer du få högre bränsletryck än vad som är tänkt

Det ultimata bränslesystemet borde vara att bygga på aeromotive grejjer såsom filter, bränsletrycksregulator och pump och ha teflonslang till detta eftersom aeromotive´s grejjer är gjorda för höga bränsleflöden och tryck.

Växellåda + fördelningslåda:

Växellådan i 4x4 (MT75) cossierna är inte alls så bra, dessa tål inte för mycket vrid och framförallt inte vid låga varv. Men det finns bot, för att få originallådan att hålla mer så måste man få mer fart på dreven och få vridet högre upp i registret och det går lösa på flera olika sätt smartast är nog att använda några av dessa tips:

1. Börja varva mera, eftersom mer varv på motorn får dreven att snurra fortare och det blir då mindre vrid per varv dreven hinner snurra.

2. Byt kammar som har vridet högre upp i registret, blir då också mindre vrid per varv dreven hinner snurra.

3. Lätta bilen, eftersom det blir mindre massa att transportera så behövs det inte lika mycket vrid för att driva den lika snabbt framåt vid t.ex acceleration

4. Ändra slutväxeln till en med lägre utväxling, eftersom då måste hjulen snurra fler varv för att ta sig lika långt och det blir då mindre ”mot” vrid från däcken på växellådan för att förflytta vikten från bilen.

5. Kör med små däck, samma förklaring som ovan.

6. Byt koppling, eftersom kopplingen bara klarar av ett visst vrid innan den börjar slira så kan man köra med en koppling som inte klarar så mycket vrid just för att inte få vridet ut i växellådan.

7. Kör med lättare svänghjul, med lättare svänghjul så blir det mindre dynamiskt vrid och det blir då mindre dynamisktvrid vid växling som gör att motorn nästan hellre dör vid växling än att tvär skicka vridet ut på däcken och det sliter då mindre på växellådan men som kompensation så varvar motorn upp lättare.

Skulle inte ovanstående tips räcka eller man inte vill göra om så kan man köpa t.ex en Quife eller Fix-it växellåda för dessa håller för mycket effekt och vrid.

Fördelningslådan i 4x4 är himla bra, den har en riktig planetväxel som är bromsad av visco

dvs om bakhjulen snurrar mer än framhjulen så kommer viscon att ”skicka” kraften mot framhjulen istället. Därför ska man alltid ha samma dimenson på däck (gärna samma däck också) runtom bilen för annars kommer viscon att ligga på helatiden och slutligen gå sönder.

På Sierra Cosworth är viscon 30 nm och på Escort 50 nm i fördelningslådan. 

Växellådan i rwd är en Borg Warner T5 låda som sitter på blandannat vissa mustang i modifierad form. Denna växellåda håller mycket bra och det är nästan olönt att byta den mot någon bättre, men jag vet folk som pajjat den både på ingående och utgående axel. Om nu inte T5 lådan skulle hålla så är Tremec TKO2 ett himla bra val av låda, denna låda kostar inte alls mycket och den håller för 1200nm!! och lådan passar om man flyttar 2 fästen mot blocket och svarvar ner styrtappen på ingående axel för att den ska passa nållagret i svänghjulet.

Diffar:

Bakdiffen håller oftast mycket bra speciellt på rwd coswortharna (7.5”, 7” på 4x4) dock är inte diffbromsen så bra den har bara 70nm i bromsverkan på viscon (finns företag som kan spänna upp den till 600nm!) och diffbromsen håller inte såbra för ”misshandel”.

Rwd:ns bakdiff är samma som scorpions förutom diffbromsen (det finns scorpiodiffar med diffbroms dessa är märkta SD) och de grövre drivknutarna som finns på rwd cosworthen men det går flytta över axeltapparna så att de grövre drivknutarna passar även på scorpiodiffen, kolla även utväxlingen när du byter så du inte blir snopen över t.ex den låga utväxlingen.

Skulle nu inte era bakdiffar hålla så kan man byta mot t.ex bmw m5 -92:as bakdiff denna väger 35kg och man måste byta drivaxlar kardan & fästen för att den ska passa, annars kan jaguar 10,5” diff passa om man har special axlar. Vill man ha bolt-on så är det Quife eller Zoo diff som gäller.

Framdiffen på 4x4 håller inte så bra (vet en rallyåkare som pajjat flera) men TG Racing har förstärkt difflock till förmånliga priser.

Framdiffen har heller inte diffbroms så vill man att det ska spinna på alla 4hjul på vintern så är det  Quife eller Zoo framdiff som gäller.

Bromsar:

Sierra RS Cosworth (1985-1986) har: 
Fram 283 mm ventilerade skivor 
Bak 273 mm icke ventilerade skivor 

Sierra Cosworth 2WD (1988-1991) har: 
Fram 283 mm ventilerade skivor 
Bak 273 mm icke ventilerade skivor 

Sierra Cosworth 4WD (1990-1992) har: 
Fram 278 mm ventilerade skivor 
Bak 273 mm ventilerade skivor 

Escort Cosworth T3 (1992-1994) har: 
Fram 273 mm ventilerade skivor 
Bak 273 mm icke ventilerade skivor 

Escort Cosworth T25 (1994-1997) har: 
Fram 278 mm ventilerade skivor 
Bak 273 mm ventilerade skivor 

Fjädring:

Framdämparna har tjockare fjäderben på 4x4 så det ”går” inte sätta 4x4 dämpare på en rwd 

Fjädrarna går flytta mellan de olika bilarna både fram och bak dock kan det bli fel höjder och hårdhet.

Bakdämpare går också flytta mellan rwd och 4x4.

Sänkfjädrar rekommenderar jag att INTE köpa kilen\lesjöforsfjädrar dessa sänker inge fram men massor bak (vet flera som fått detta symtom).

Lite moment: 

Toppen (originalbultar):

Steg 1: 20-25nm

Steg 2: 45-50nm

Steg 3: +90 grader

Steg 4: +90 grader

Ventilkåpan: 10-5nm

Vevaxeldrevbulten: 122-135nm

Kamdrevbultarna: 59-63nm

Kamöverfallen (m8): 12-23nm

Kamöverfallen (m6): 8-10nm

Sekundärgrenröret (rwd): 32-36nm

Turbon till grenröret: 40-48nm

Generatorn till monteringsplattan: 18-25nm

Generatorn till justeringspinnen: 18-25nm

Justeringspinnen till vattenpumpen: 18-25nm

Tändstift: 28-33nm

Oljematning till turbo: 20-25nm

Hjulbultarna: 100nm

Eftersom även den bästa kan ha fel så ber jag ni som har rätt att hjälpa mig ... skicka då ett PM på fmcs.nu eller skriv om det som är fel och skicka det till bigal@telia.com
Texten är skriven av: Alexander Stenvall (Big Al)

Rättad och igenomgången av:  ingen denna gång

