Los caballos de Fuego

Introducción.

El motor seis cilindros en V Alfa Romeo (V6) nació en 1979 con una alimentación de seis carburadores de una boca marca dell- orto verticales invertidos. Se montó en la gran berlina Alfa 6, lo más alto de gama por entonces. Su cilindrada inicial de 2492 cm3, fue aumentada a 3 litros para los Alfa 164 y 75 en los años 85-90.

En 1980 recibió la inyección electrónica cuando equipó el coupé Alfetta GTV. Al incorporar ese nuevo motor, el Alfetta fue rebautizado como Alfetta GTV6. Una versión de 2 litros equipó durante un tiempo los modelos 6 y 90. Encontraremos también esa belleza de motor en los 155, 156 y 166, lo que confirma su excepcional longevidad.

Concepción

Los 6 cilindros son una legión en Alfa Romeo, los 6 cilindros en línea por supuesto. Desde los años 20 con la serie de los 6C 1500 y 1750 (entre otros) hasta el 2600 Sprint de 1962, encontramos una plétora de preciosos "6"  cilindros de simple y doble árbol, con levas en cabeza y a menudo dotados de un compresor.

Pero los 6 cilindros en V son mucho más raros. Para ser sinceros, en mis investigaciones, no he podido contabilizar ningún modelo de producción con motor V6 de antes de 1979. Es en la gran berlina Alfa 6 de 1979 que el V6 empieza a dar sus primeras vueltas. Y es este mismo motor (con sensibles mejoras) quién hace la gloria de los modelos actuales (156, 166 y GTV entre otros). Más de 20 años de carrera no son nada, y recemos para que este motor no siga la suerte del motor Bóxer y sea abandonado, a menos claro que sea substituido por un V8, pero todo tiene su fin en este bajo mundo.

Con relación a un 6 en línea, un V6 es mucho más compacto puesto que está formado por 2 hileras de 3 cilindros que forman un "V" a 60°. Cabe remarcar que se trata de la apertura ideal para un V6 si se le quiere garantizar un funcionamiento regular óptimo. Un motor, por lo tanto, totalmente distinto del V6 PRV (Peugeot-Renault-Volvo) concebido a mediados de los años 70 con un ángulo de 90° (ángulo habitual de V8) en vez de los requeridos 60°… el V6 a 90° del Maserati Biturbo fue construido de esta misma manera. Es resultado obtenido es un V6 tan irregular como un pato cojo, con unas vibraciones  tan acusadas que son asimilables a un motor enfermo de Párkinson. 

Para el V6 PRV, es necesario reconocer no obstante que el problema se solucionó, aunque muy tardíamente hacia el final de los años 80, adoptando un cigüeñal a manecillas desplazadas sobre el V6 cojo que finalmente le proporcionó un funcionamiento tan digno, como su propio nombre. El Peugeot 505 V6 fue el primero en beneficiarse de ese cambio, y hay que reconocer que la melodía destilada que emanaba ese motor no era nada desagradable, lejos de allí...

La idea de un 6 cilindros en V se remonta a 1968, cuando ALFA ya trabajaba en el que sería el substituto del 1750 (y del 2000 de 1971) berlina y pensaba también en  el futuro modelo de gama alta desde que dejó de fabricarse el 2600 berlina. Debido al estorbo del 6 en línea de 2.6 de cilindrada que se pensaba utilizar al principio, el V6 se imponía como la solución ideal para establecerlo en una berlina de líneas delgadas, huidizas cuyo frente casi se hundiría en el suelo... ahora bien, con la llegada de la crisis petrolífera en 1973, estos bonitos proyectos tuvieron que ser prorrogados sine die. Era necesario esperar mejores tiempos para el gran ALFA 6, cuyas líneas no cambiaron (sobre todo la parte frontal)  puesto que, originariamente, debía recibir el imponente 6 en línea. Es por esta razón que el V6 se pierde bajo el gran capó del ALFA 6 de 1979...

De una carrera de 68,3 mm. con un mandrilado de 88 mm. para una cilindrada de 2492 cm3, este motor forma parte de los llamados "súper cuadrados" (mandrilado sensiblemente inferior a la carrera) que tienden a girar altos de régimen. El bloque y la culata son de aleación ligera y las válvulas de escape se enfrían mediante sodio, como en los famosos bialberi (doble-árbol) para poder soportar de un modo mas eficaz el calor generado. La distribución está garantizada por 2 simples árboles de levas en cabeza movidos por una correa dentada (en vez de la cadena del motor 4 cilindros doble-árbol). "2 simples árboles", es decir, solo hay un árbol para cada banco de cilindros que impulsa a la vez las válvulas de admisión y escape por medio de troncos y balancines, mientras que la lógica de la concepción del 4 y 6 cilindros en línea doble-árbol habría requerido 2 árboles de levas para cada hilera de cilindros. Y veremos mucho mas tarde, la aparición de un árbol de levas suplementario, cuando al V6 le asignen 4 válvulas por cilindro. Ese árbol de levas suplementario por hilera de cilindros, hará bien 2x2 = 4 árboles de levas en cabeza que encargarán 6x4 = 24 válvulas.

V6 2.5 Carburador

 

En esta primera versión del V6 2.5 de 1979, la alimentación se confía a nada menos que 6 carburadores verticales de cuerpo simple, lo que resulta a un carburador por cilindro. Alfa aplica aquí la vieja y buena receta de la alimentación separada para cada cilindro, probada en los 4 y 6 cilindros en línea, pero aquí 6 carburadores empiezan a ser mucho, y regular y sincronizar correctamente todo este pequeño mundo no es un asunto de fácil resolución (sin hablar del consumo...). Todo eso puede perjudicar la regularidad de funcionamiento del V6... y a su puesta en marcha en frío. No obstante, este V6 recién nacido empieza a crear leyenda en el imponente Alfa 6. La prensa mundial no se equivoca, y saluda su suavidad de funcionamiento y su prontitud a responder a las prescripciones del conductor apremiado.
La potencia es de 158 cv a 5600 Rpm, pero no todos están de acuerdo con estas cifras: numerosas fuentes indican 160 cv  200 vueltas más arriba, es decir, a 5800 Rpm. El par es de 21,7 mkg a 4000 Rpm. Por otra parte, casi todos los doble-árboles 4 cilindros de los años 70 y 80 alcanzan su par máximo en ese régimen. De aquí se deduce seguramente la explicación del excelente compromiso entre fuerza de empuje y brío a alto régimen y flexibilidad en parte baja de todos los motores Alfa Romeo de serie. Esta versión de motor sobrevive hasta 1983.
V6 2.5 Inyección

Cuando en 1980 Alfa tiene la idea brillante (pero lógica) de utilizar este motor en la Alfetta GTV, la inyección sustituye ventajosamente a las incomodas baterías de carburadores. En realidad, se trata de una inyección electrónica Bosch L-Jetronic, un sistema muy potente entonces, ya utilizado sobre el Alfa 6 exportado a Estados Unidos en 1979. Sin embargo, es necesario hacer entrar al V6 bajo el pequeño capó de la Alfetta GTV con calzador, incluso eso no basta. Una abolladura debe arreglarse sobre el capó: es el resultado de un motor grande metido en un coche pequeño (finalmente, todas proporciones son guardadas obviamente, el cupé Alfetta GTV no es un enano de todas formas). El coupe pierde su pequeño nombre "Alfetta" y se convierte en GTV6 (Gran Turismo Veloce (V) 6), no se podía soñar mejor como nombre evocador...
 
El V6 gana 2 caballos en esta aventura con relación al V6 de 6 carburadores al mismo régimen: 160 cv a 5600 RPM. Aquí también tenemos la claridad en la confusión, algunos indican una potencia obtenida a 5800 RPM, y otros a 5600. El corte se produce a 6300 ó 6200 RPM (aquí también, no queda claro). En la prueba del GTV6 realizada por el periodista Madame, del Auto-Journal, en 1981, el V6 solo recibe elogios: "motor potente, flexible y silencioso (...) el GTV se desenvuelve perfectamente en cualquier sitio con un aterciopelado que solo tiene de igual la belleza del sonido del escape".
 
La opinión de Madame tiene en cuenta también el sonido del V6 y su agrado de conducción: "no olvidemos esta cosa divina especialmente puesta a punto, al parecer, por un genial maestro de orquesta, para dilatar el tímpano y el ventrículo del conductor. Así he nombrado los vrooms del motor sabiamente proporcionados. ¿Una radio? ¿Para qué hacer?" (sic!). Parece ser que Madame sucumbió a los encantos del V6 hechicero (para hacerse una idea de cómo suena, aquí una muestra). También hace hincapié en el consumo que sigue siendo razonable con 13,3L/100 Km. en conducción rápida. Además, con la inyección, el coche arranca enseguida, si bien es cierto que hasta que el motor no alcanza su temperatura se pueden observar algunas oscilaciones aquí y allí. El Alfa 6 recibe también la inyección en 1985, sustituyendo así el 2.5 de carburadores, y obteniendo la misma potencia que la antigua versión de carburadores (158 cv), debido seguramente, a la nueva línea de escape.
 
El 2.5 pierde 4 cv (156 cv) en el Alfa 90 de 1984 debido a un impuesto suplementario en algunos países de Europa que afecta los coches cuya potencia sobrepasa los 156 cv. Poco importa, el Sr. Madame sigue en sus trece en el Auto-journal al volante del 2.5 en 1985: "Melómanos de los pistones, sed felices: la musicalidad del 90i es tal que permite prescindir de a radio" :) El 90 V6 dispone de una doble salida de escape tan agradable a la vista como al oído. Este motor 2.5 propulsa también el nuevo 75 Quadrifoglio Verde en 1985 en Italia, en los Estados Unidos (rebautizado 75 Milano), en Alemania (y seguramente en otros países, esto hay que verlo caso por caso) pero no en Francia. La política de los importadores no acaba de quedar muy clara en este caso.
 
El “Monitor Automóvil” delimitó bien el comportamiento de del famoso 2.5 en una prueba detallada del 90 en noviembre de 1984: “el Alfa 90 V6 incita a rodar rápido tanto por la pasividad por debajo de las 4000 vueltas que por su envolvente sonido (...) el motor es superflexible, lo que no significa que tire de una manera espectacular; trabaja más bien con aterciopelado, activándose literalmente en proporción con su régimen de giro”. Por otra parte, el consumo siempre se juzga razonable (habida cuenta de los resultados) con una media de 12,3 litros.
 
En 1992, el V6 2.5 se monta transversalmente en el 155. Recibe un sistema de inyección más potente Bosch Motronic M1.7 que administra también el encendido y sustituye al viejo L-Jetronic. Su potencia pasa a 166 cv a 5800 Rpm (el GTV 6 daba 160 cv) con un par casi sin cambios,  500  Rpm más (21,7 mkg a 4500 Rpm). En una prueba de contacto, la revista “Auto-Sport” tiene en cuenta que “el V6 2,5 litros suena siempre maravillosamente, incluso si no llega a la redondez de los 3 litros”. En una prueba comparativa oponiendo el 155 V6 a sus rivales, la revista “Monitor Automóvil” es entusiasta: “Su motor, si bien no es el más potente de todos los aquí comparados, tiene todas las demás calidades más una: una sonoridad sabiamente destilada por su marmitta. Inigualable e inigualado”. Precisar que marmitta significa escape en italiano.
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