El todo terreno

Con la llegada del nuevo milenio hemos
entrado de lleno en la era de la nueva
tecnologia y el mundo del automoévil,
gje de la industria mundial, no podia
Ser menos y se encuentra inmerso en
una profunda revolucion capitaneada

por la electrdnica.
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os vehiculos todo terreno,
durante afios atascados en
el desarrollo tecnologico,
constituyen hoy dia el es-
tandarte de algunas mar-
cas, aportando imagen y
prestigio a sus productos. Es 16gi-

timos avances, ligados estre-
iente con la electrénica.

te empuje tecnolégico del
mundo desarrollado no altera el
onal mercado del todo terre-
no de los palses subdesarrollados,
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os cuales los fabricantes siguen
asteciendo con vehiculos faciles
antener y desprovistos de todo

TRANSMISI['IN

Las nuevas cajas de cambio automa-
ficas presentan un sistema de control
electronico que mejora la suavidad de

marcha, proporcionando puntos de |
cambio de marcha mas precisosy #

consistentes. El mddulo que gestiona
el cambio de velocidades se comunica
con la tarjeta que controla el motor, de
forma que entre ambos seleccionen
parametros como la cantidad de com-
bustible o la estrategia de cambio si-
multaneamente. El resultado es un
par motor preciso en el punto de cam-
bio, proporcionando una transicion
exacta y suave, todo ello sin perjuicio
de poder seleccionar un modo “ma-
nual” que sigue los parametros de
una transmision convencional.

componen-
te electro-
nico, es decir,
mecanicas sen-
cillas equipadas
con elementos que
no puedan dejar de ser
reparadas o sustituidas en
un taller basico.

Para analizar la repercu-
sién qgue tiene la electronica en
los todo terreno hemos desglosado
este articulo en cuatro grupos, co-
rrespondientes a otros tantos ele-
mentos suficientemente diferen-
ciados de los vehiculos. Aunqgue el
alcance de la electronica se extien-
de hacia otras funciones del vehi-

Mediante unos sensores de giro en
las ruedas conectadas con una cen-
© tralita electronica, dispondremos de
un sistema de traccion electroni-
ca, Este sistema compara la ve-
locidad de rotacién de cada
rueda y distribuye el par motor
en funcidn de las necesidades
de cada una de ellas. Su
planteamiento es di-
= ferente en funcion de
las marchas en que
circulemos, cortas o
largas, adaptandosq
en cada caso a las ne-
cesidades de uso rea-
les. Este sistema minimi-
za las pérdidas de traccion,
funcionando si es necesario
un blogueo de diferencial.

De activacién manual podemos dispo-
ner de un sistema de control de des-
censo que, actuando simultdneamen-
te sobre la transmision y el motor limi-
te la velocidad del vehiculo, desviando
incluso el esfuerzo de frenado hacia el
eje de ataque, lo que nos permite al-
canzar una mayor estabilidad du-
rante la maniobra.

Ademas, el .
mddulo de control es capaz de blogue-
ar el convertidor de par en todas las
marchas cuando sea ventajoso, por
ejemplo, a velocidades estables para
ahorrar combustible o para optimizar
la capacidad todo terreno en cortas, o
bien, disponer de la maxima capaci-
dad del freno-motor.



SUSPENSION

Fundamental en el comportamiento
y, por tanto, en la seguridad en la
conduccién de un vehiculo, la sus-
pension puede ser controlada me-
diante un sistema electrohidratlico o
electroneumatico.

El uso de resortes neuméticos con-
juntamente con una tarjeta electro-
nica de control y un compresor de
aire, permiten mantener constante la
altura del vehiculo al suelo, indepen-
dientemente de la carga,
mejorando el
confort y

Hoy dia es dificil

encontrar un motor cuya
gestion no sea electranica.
Los propulsores de gasolina dis-
ponen de encendido electrdnico,
abandonando el tradicional “delco”

el comportamiento ae-

rodindmico del vehiculo a alta\ -
e

velocidades.

Este sistema autonivelante puede
proporcionar en determinadas cir-
cunstancias una altura de la carro-
ceria adicional, muy Gtil cuando cir-
culamos por terrenos escarpados o
en caso de contacto de los bajos del
vehiculo con piedras o roderas; ade-
mas ofrece una mayor longevidad y
un rendimiento muy homogéneo a lo
largo de su vida til.

El mini-ordenador controla en
este caso la carga sobre las

de platinos y distribuidor rotativo.

Un sistema que genera impulsos pro-
porciona la energia necesaria para
que salte la chispa en las bujias. La
alimentacicn a base de carburadores
ha dado paso a sistemas de inyeccion
controlada electronicamente. Y gra-
cias a este avance se ha conseguido
que en funcién de varios parametros,
y en base a una cartografia electrni-
ca, seregula la alimentacion de
combustible, momento en que
salta la chispa y el cruce de
valvulas. :
Los motores de
ciclo diesel han ex- ™
perimentado un consi- &

barras es-

tabilizadoras, permitiendo el control
del balanceo de la carroceria en cur-
vas, transmitiendo un nivel de segu-
ridad muy superior al ofrecido por los
sistemas antibalanceo tradicionales.
Este sistema permite adaptar,las
suspensiones a firmes tan dispares
como son las autopistas o los cami-
nos mas duros y diffciles, compagi-
nando en todo momento traccion op-
tima y méximo confort.

MOTOR

dos en la electrdnica. Avance de la in-
yeccion, cantidad de combustible, re-
circulacién de gases o presidn del
turbo, son algunos de los parametros
que se rigen totalmente por tarjetas
electronicas que permiten obtener el
maximo rendimiento de la mecénica
con el minimo consumo y un contro!
exhaustivo de los gases de escape. £l
equipo se completa con sondas gue

proporcionan un control riguroso de
la temperatura del agua,
del aceite,el sensor de
picado de las bielas. o
el control de la preci-
B sa relacion aire-com-

§  bustible se da en
% la mezcla.
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(uando el vehiculo gira, cadarueda |
recore una distanda. Los diferenda-
les permiten distinta veloddad de
giro entre ruedas de un mismo eje.

entender los principios de
ansmision integral y de sus di-
sistemas conviene expli-
nte todo, la base de aplica-
los diferenciales.

ndo un vehiculo traza una
a, las ruedas que quedan en
rte interior del giro recorren
tancia menor que las del
. y las del eje delantero re-
gualmente un barrido mas

que las del trasero.
caso de un eje motriz, si
s ruedas recibieran la misma
rza del motor, en un viraje la
or se veria frenada o la inte-
arrastrada por el movimiento
2 otra. Para compensar esa di-
ia de giro esta el engranaje
cial, elemento que permite
ste desfase sin que se produzca
esz indeseada tension y la conse-

uente pérdida de adherencia.

De la misma forma, las ruedas

delanteras realizan un mayor reco-
rrido que las traseras a la hora de
virar, lo que, en el caso de un ve-
hiculo 4x4, puede traducirse en
un esfuerzo torsional importante
en los arboles de transmision y en
un efecto similar al antes comen-

tado, es decir, un eje frenando o
arrastrando al otro.

Hasta hace muy pocos afios la
mayoria de los todo terreno fun-
cionaban (y algunos lo siguen ha-
ciendo hoy en dia) en traccion tra-
sera sobre asfalto, con la conexion
de la traccion total 6 4x4 reserva-
da s6lo para firmes de poca adhe-
rencia (ya sea tierra, arena, barro
o hielo), pues de lo contrario se
harfa sufrir a todos los elementos
de transmision y a los neumati-

cos. Es lo que se conoce como
Traccion Total Conectable, de uso
eventual o a "tiempo parcial.

Para compensar esa diferencia
existente entre el recorrido de las
ruedas del tren delantero y el tren
trasero, algunos modelos mas mo-
dernos y evolucionados tecnolégi-
camente, cuentan, a su vez, con
un diferencial central que, del
mismo modo, reparte la fuerza y
el desarrollo entre el eje delantero
y el trasero.

Para rizar el nizo, &
casos (como en el Misud
tero o el Montero 10) poce
gir entre movernos solo con la trac-
cion trasera o conectar la Traccion
Total Permanente.

Es, en estos casos, el diferencial
central el que marca las auténticas
diferencias entre un vehiculo que
puede circular siempre en 4x4 6
uno que sélo puede hacerlo en
zonas deslizantes.

ELECTRONICA
EN
TRANSMISION

En la actualidad, estan apareciendo
nuevos modelos que se ayudan de la
electronica para mejorar el funcio-
namiento de su sistema de transmi-
sion. Este es el caso, por ejemplo,
del nuevo Jeep Grand Cherokee; su
diferencial central es del tipo "visco-
s0", pero gracias a la ayuda de un
sistema hidraulico y de un control
electranico de todo el conjunto, la
accion del viscoso es mas inmedia-
ta, recibiendo la informacion elec-
tronica y la ayuda mas rapida y do-
sificada del sistema hidraulico que
se encarga de realizar el blogueo y,
por tanto, &l reparto de la fuerza
enire cada uno de los trenes.
La incorporacion del sistema anti-
blogueo de frenos ABS en la mayo-
ria de los modelos esta permitiendo
wechar todo este sistema elec-
tronico (sensores, centralita de in-
formacion etc.) para otras funcio-
125, como es el caso de los contro-
les de traccion. El ABS actlia
vitando que las ruedas se bloque-
en en una frenada fuerte, para que
podamos mantener la direccionabi-
lidad del vehiculo. El control elec-
tronico de traccion actda a la inver-
sa: cuando los sensores de las rue-
das detectan que hay mucha
diferencia de giro entre las de un
mismo eje (porque una se ha que-
dado en el aire o pisa sobre una su-
perficie resbaladiza) el sistema apli-
ca los frenos a esa rueda para que
no gire loca y la que agarra reciba el
movimiento. El funcionamiento es
parecido al de un blogueo de dife-
rencial al 100 %, pero actuando
sobre los frenos. Este sistema lo
montan en la actualidad todos los
Land Rover, el Mercedes ML, el Audi
Allroad y el nuevo BMW X5.




