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Chasis, Suspensión, Dirección, Frenos
Ingeniería para Control y Confianza
· La Rígida Estructura permite una precisa puesta a punto del chasis
· Suspensión desarrollada para el gusto europeo

· McPherson delante con estabilizadora

· Configuración multibrazo atrás para ahorrar espacio

· EBD, TCS y ESC
Fuera, en la carretera, el Cruze se comporta como su aspecto promete. Los sistemas de suspensión, frenos y dirección del Cruze han sido desarrollados en las carreteras europeas para satisfacer los gustos europeos. Esto significa un gran equilibrio entre confort y agilidad, el Cruze ofrece a los conductores un alto grado agarre mientras proporciona un relajado y refinado carácter en marcha.

Las características clave que permiten esto son: Una estructura rígida, unos sistemas de suspensión preparados para ofrecer una conducción suave, una dirección que proporciona una sensación de aplomo y discos de freno mayores delante y detrás.

La suspensión delantera está formada por McPherson, con una estabilizadora para compensar la carga y reducir la fricción por deslizamiento. Detrás se utiliza una sofisticada configuración multibrazo con eje de torsión que permite ahorros de espacio y peso y una configuración muy precisa.
Estructura Rígida

La estructura monocasco del Cruze es tan rígida y compacta como cualquiera de las de su clase (para detalles, mirar la sección Estructura y Sistemas Eléctricos). Esto proporciona al coche una sensación de solidez superior a las de su segmento y un extraordinario punto de partida para la puesta a punto de las suspensiones.
UN sub chasis delantero aislado, utilizado para montar el motor, también proporciona un apoyo firme para los brazos A inferiores de la suspensión delantera y ayuda a minimizar aún más los ruidos de rodadura y transmisión y las sacudidas en la cabina.

Comparado con su predecesor, el Cruze se beneficia de unas vías más anchas que contribuyen a mejorar la estabilidad. La delantera se incrementa hasta los 1.544 mm (64 mm más) y la trasera hasta 1.558 mm (78 mm más), a la vez que la batalla aumenta en 85 mm hasta los 2.685 mm. Las mayores proporciones incrementan la pisada y por tanto el agarre a la carretera.

Suspensión delantera

La suspensión delantera está formada por McPherson, con compensación de carga lateral, con unos muelles de forma única que reducen la fricción por deslizamiento causados por las cargas laterales sobre el amortiguador bajo compresión. La compensación de las cargas laterales también permite la colocación de las ruedas delanteras más hacia el exterior, lo que ayuda a mejorar la estabilidad y el aspecto.

Se utilizan cojinetes hidráulicos para las uniones de los brazos A inferiores al sub chasis, un dispositivo utilizado en coches más caros, lo que permite un mayor grado de aislamiento de rodadura y una absorción de las cargas de la carretera más controladas. Los brazoz A están hechos de aluminio.
Conseguir el máximo recorrido de suspensión era una meta para una fácil puesta a punto y unas buenas características dinámicas. El sistema permite un recorrido de compresión muy competitivo de 76 mm y un recorrido de extensión de 96 mm.

La barra estabilizadora de sección hueca, combina la máxima rigidez con menos masa. La barra de 25 mm de diámetro se une a la sección delantera del sub chasis y cada borde está conectado con la columna de suspensión a través de brazos de acción directa que maximizan su efectividad.

Suspensión Trasera

Atrás se utiliza una sofisticada configuración multibrazo con eje de torsión  de doble capa y perfil en U. El eje se une a los tirantes un poco por delante de las ruedas traseras formando un dibujo plano en H.

El diseño permite un control de la convergencia de las ruedas consistente, y los ahorros en espacio y peso propios del eje de torsión.

Un proceso clave de soldadura por “arco magnético” patentado permite la unión entre el eje y los brazos. Esta tecnología de fabricación permite que el grosor y los ángulos de unión del eje, sean variables en función de lo diferentes pesos del vehículo y el motor, lo que facilita un ajuste muy preciso de las características  de estabilidad dinámica y efecto autodireccional.

La utilización de cojinetes mayores (68,5mm) en los puntos de unión delanteros de los tirantes, permite reducir aún más el ruido y la vibración. In intenso desarrollo de las características torsionales del eje han llevado a incrementar el efecto autodireccional, además de incrementar la sensibilidad del chasis.
Otro beneficio de la configuración compacta del eje trasero es que contribuye a bajar el centro de gravedad. El depósito de combustible encaja muy abajo entre las ruedas, permitiendo una posición más baja de los asientos traseros.

Dirección

La dirección de piñón y cremallera dispone de asistencia hidráulica y  ha sido diseñada para unas rápidas respuestas, transmitiendo sensación de aplomo al conductor. La cremallera está montada en la parte trasera del sub chasis delantero y soportada por dos silen blocks.
La dirección es muy precisa, con menos de tres vueltas entre tope y tope. El diámetro de giro del vehículo es relativamente pequeño con 10,9 metros entre bordillos.
El volante es regulable en altura y profundidad.

Sistema de Frenos

Los discos de freno se montan en las cuatro ruedas, 276 mm ventilados delante y 268 mm sólidos detrás para el modelo base. En las variantes superiores, las dimensiones de los discos crecen hasta los 300/292 mm. Las pinzas son de un solo pistón.
Los frenos libres de amianto están diseñados para reducir el desgaste, reducir el ruido de frenada y mejorar el tacto del pedal a través de baja compresibilidad. Las manguetas son de aluminio delante y detrás, están protegidas contra la corrosión y permiten reducir el peso del coche, con lo que se mejora la economía.
El ABS de cuatro canales utiliza la información de los sensores de velocidad de las ruedas para regular individualmente la frenada de cada rueda y reducir así las distancias de frenado, maximizar la estabilidad y mejorar la dirección en situaciones de frenadas bruscas.

El Esfuerzo de frenado delante y detrás se controla a través del EBD, Distribución de la Fuerza de frenado, que utiliza un control trasero independiente para mejorar la estabilidad en curvas y para un uso más eficiente de los frenos traseros cuando se transportan cargas.

El Sistema de Control de Tracción (TCS) forma parte del equipo de serie y utiliza los frenos y el par del motor para optimizar la tracción durante las salidas y las aceleraciones en todas las condiciones de la carretera. La Unidad electrónica de control, ABS, detecta un inminente patinaje de cada rueda y envía una señal al motor para que ajuste el par motor adecuadamente y/o acciona momentáneamente los frenos delanteros.

El Control Electrónico de Estabilidad (ESC), también de serie, utiliza el ABS y el TCS para corregir las posibles equivocaciones o sobre actuaciones del conductor. También es útil para ayudar al conductor a mantener el control en caso de una maniobra de emergencia. El sistema utiliza datos de un sensor de viraje, un acelerómetro lateral y un sensor del ángulo de giro para asegurar que el vehículo sigue la trayectoria  de las ruedas delanteras. Frenadas individuales pueden aplicarse selectivamente para controlar cualquier sobre viraje o sub viraje y/o la apertura de la mariposa se reducirá.
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