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Chassis, suspensão, direcção e travões

Controlo tranquilo

· Estrutura rígida permite afinação precisa do chassis

· Suspensão desenvolvida segundo os padrões europeus

· Suspensão dianteira McPherson com compensação de cargas laterais

· Suspensão traseira com barra de torção composta economiza espaço 

· Sistemas EBD, TCS e ESC

Na estrada, o Cruze cumpre a sua promessa de dinamismo. Os sistemas de suspensão, travagem e direcção foram desenvolvidos nas estradas europeias para ir ao encontro dos padrões europeus no capítulo da condução. Atingindo um equilíbrio ideal entre agilidade e conforto, o Cruze proporciona ao condutor um elevado grau de “ligação ao piso”, ao mesmo tempo que garante um andamento tranquilo e refinado.

Os componentes-chave do novo Cruze para obter estas características são a estrutura rígida da carroçaria, a suspensão acertada para permitir um andamento suave e um controlo efectivo, a direcção precisa e maiores travões de disco nas quatro rodas.

A suspensão dianteira, de tipo McPherson, compensa as cargas laterais para alcançar um amortecimento mais eficaz. Na suspensão traseira, a configuração de barra de torção composta permite economizar espaço e peso, bem como um funcionamento bem controlado.

Estrutura sólida

Na base do Cruze está uma estrutura de carroçaria especialmente rígida (pormenores no capítulo Estrutura da Carroçaria e Sistemas Electrónicos). Esta estrutura confere ao novo Chevrolet Cruze uma base sólida e constitui um ponto de partida seguro e fiável para o funcionamento ideal da suspensão.

À frente, a estabilidade da estrutura é acrescida com o subchassis dianteiro, que para além de ser o suporte do motor, é onde os braços inferiores da suspensão dianteira são ancorados. Ao constituir uma estrutura isolada, o subchassis contribui ainda a minimizar a transmissão de ruído e vibrações para o habitáculo.

O Cruze também tem a seu favor uma base ampla que torna o comportamento em estrada muito estável. A via dianteira atinge uns expressivos 1544 mm e a via traseira é ligeiramente mais larga (1558 mm), enquanto a distância entre eixos é de 2685 mm.

Suspensão dianteira

A estrutura McPherson do Cruze compensa cargas laterais graças a molas com um formato especial que contribuem para manter todos os movimentos dos componentes móveis dentro dos padrões pré-estabelecidos. A compensação das cargas laterais permite que o desenho da suspensão comporte vias mais largas, reforçando a estabilidade na estrada.

Os casquilhos hidráulicos que fixam os braços inferiores da suspensão ao subchassis – comuns apenas em veículos mais caros – aumentam o grau de isolamento do andamento e permitem uma absorção mais controlada das cargas induzidas pelo piso. A fim de diminuir o peso não suspenso (que não é suportado pelas molas), os braços da suspensão são feitos de alumínio.

A maximização do curso da suspensão visou facilitar a afinação da posição das rodas e obter as melhores características de andamento. O sistema regista um excelente curso de oscilação vertical de 76 mm, sendo o curso de retorno de 96 mm.

A barra estabilizadora de secção oca combina a massa reduzida com a rigidez maximizada. Esta barra com 25 mm de diâmetro está ancorada na parte anterior do subchassis e cada uma das suas extremidades possui uma haste de ligação de actuação directa para maximizar a eficácia.

Suspensão traseira

A suspensão traseira integra um sistema composto de barra de torção especial com perfil em ‘U’, construído com duas camadas. A barra une-se à estrutura da carroçaria um pouco à frente das rodas traseiras, formando um padrão em 'H' na horizontal. Este desenho alia as vantagens da economia de espaço de um eixo com barra de torção convencional ao baixo peso e ao controlo regular do ângulo de sopé (câmber) das rodas.

Um avanço importante é o processo de soldadura por “arco magnético”. Esta tecnologia de produção permite obter uma barra de espessura variada, assim como diferentes ângulos de ligação entre a barra e as ligações auxiliares. Estas variáveis permitem afinar as características de oscilação, logo a resistência à torção e a posição das rodas, em função dos diferentes motores e pesos do veículo.

A utilização de casquilhos de grandes dimensões (68,5 mm) nos pontos de apoio principais (dianteiros) da barra de torção reduz ainda mais o ruído e as vibrações. O desenvolvimento intensivo das características de torção da barra permitiu obter um efeito direccional das rodas consoante a carga da suspensão, melhorando assim a reactividade do chassis.

Outra vantagem inerente ao desenho compacto do eixo traseiro prende-se com o facto de se obter um centro de gravidade mais baixo. O depósito de combustível de 60 litros surge posicionado em baixo, entre as rodas, permitindo a instalação dos bancos traseiros num plano inferior.

Direcção

A direcção de pinhão e cremalheira é assistida hidraulicamente e foi concebida para oferecer boa informação ao condutor. A caixa de direcção está montada na parte posterior do subchassis dianteiro, sendo suportada por dois apoios de borracha especial.

A direcção é rápida nas respostas, e possui uma relação directa, bastando menos que três voltas ao volante ir de extremo a extremo. O diâmetro de viragem do Cruze é reduzido - 10,9 metros entre passeios.

A coluna de direcção possui regulação em altura e alcance do volante.

Sistema de travagem

Todas as versões do novo Chevrolet Cruze estão equipadas com travões de disco nas quatro rodas. Nas versões com motores mais potentes, as dimensões dos discos dos travões das rodas dianteiras e traseiras aumentam de 276 mm e 268 mm, para 300 e 292 mm, respectivamente. Todas as pinças possuem bombas com um pistão.

As pastilhas de travão possuem uma concepção evoluída, resistindo mais ao desgaste, reduzindo o ruído de travagem e melhorando a percepção do pedal. As pinças e as articulações de alumínio dos travões dianteiros e traseiros estão protegidas contra a corrosão, contribuindo para diminuir a massa do veículo, permitindo assim uma maior economia de combustível.

O sistema ABS, que actua sobre todas as rodas, utiliza as informações provenientes dos sensores de velocidade das rodas para regular individualmente a travagem de cada uma das rodas e assim reduzir as distâncias de paragem, maximizar a estabilidade e melhorar o controlo da direcção em situações de travagens fortes.

O equilíbrio da potência travagem entre as rodas dianteiras e traseiras é controlado pelo sistema de Sistema Electrónico de Distribuição da Força de Travagem (EBD), que controla de forma independente a pressão de travagem nas rodas traseiras para aumentar a estabilidade e melhorar a travagem em curvas, e também para assegurar uma utilização mais eficaz dos travões traseiros sob cargas mais pesadas.

O sistema de Controlo Electrónico de Tracção (TCS) faz parte do equipamento de série e actua sobre o binário do motor (e os travões, em casos extremos) para optimizar a tracção nos arranques e acelerações, isto em quaisquer condições de condução. A unidade de controlo electrónico do sistema ABS antecipa a derrapagem iminentes de uma ou ambas as rodas e comanda o motor para entregar menor binário e/ou aplica selectivamente os travões dianteiros.

O Controlo de Estabilidade Electrónico (ESC), incluído de série com o sistema TCS, utiliza as funções deste e do sistema ABS para corrigir de forma praticamente imperceptível as situações de desequilíbrio dinâmico, como em manobras de emergência, ajudando o condutor a manter o controlo do veículo. O sistema utiliza dados enviados por um sensor de guinada, um sensor de aceleração lateral e um sensor do ângulo da direcção para manter o veículo no sentido apontado pelas rodas dianteiras. Tanto pode aplicar selectiva e individualmente os travões para controlar as sobre ou subviragens, como desacelerar o veículo por via electrónica.
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