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Motores e caixas de velocidades

Motores focados na performance económica

· Motores a gasolina 1.6 e 1.8 com comando variável total das válvulas

· Motor turbodiesel 2.0 consome 5,6 l aos 100 km no ciclo misto

· Estreia no segmento de nova caixa automática de seis velocidades

Os novos motores e caixas de velocidades do Chevrolet Cruze integram tecnologias avançadas, com o objectivo de alcançar a máxima eficiência no binómio potência/economia de combustível. Alimentado a gasolina ou gasóleo, o Cruze introduz avanços significativos no capítulo das motorizações que são uma novidade no universo da Chevrolet Europe. Entre eles estão o comando variável das válvulas, tanto de escape como de admissão, e uma nova caixa automática de seis velocidades.

Os motores a gasolina 1.6 e 1.8 de quatro cilindros debitam 113 cv (83 kW) e 141 cv (104 kW), respectivamente, estando o motor de maior cilindrada entre os mais eficientes do mercado em termos de rendimento energético por litro de combustível. O novo motor turbodiesel 2.0, que debita 150 cv (110 kW), é uma das unidades mais potentes do segmento. Ainda este ano a gama será alargada com uma versão de 125 cv (92 kW).

Os motores a gasolina podem estar acoplados a uma caixa manual de cinco velocidades ou a uma nova caixa automática de seis velocidades. O motor turbodiesel 2.0 está disponível apenas com caixa de velocidades manual.

Motores a gasolina 1.6 e 1.8

A performance destes motores de última geração com quatro cilindros e 16 válvulas caracteriza-se pela suavidade e por uma grande capacidade de recuperação, mesmo a partir de regimes mais baixos, bem como por elevados níveis de eficiência, com potências específicas de 71 cv (52 kW) e 78 cv (57 kW, respectivamente.

Ambos os motores possuem sistema de distribuição variável, que efectua um comando variável total das válvulas para optimizar o ciclo de carga, do qual resultam maior disponibilidade de potência e binário num intervalo de regime mais amplo. Da mesma forma, a distribuição variável contribui para a redução das emissões devido à maior recirculação dos gases de escape e menor consumo de combustível.

O motor 1.6 debita a potência máxima de 113 cv (83 kW) às 6400 rpm e um binário máximo de 153 Nm a 4200 rpm, mantendo 85 por cento deste valor entre as 2000 e 6000 rpm. A versão 1.8 debita 141 cv (104 kW) às 6200 rpm e obtém um pico de binário de 176 Nm às 3800 rpm, 85 por cento do qual é constante no intervalo entre 2000 rpm e 6300 rpm.

Com caixas de velocidades manuais, estes motores aceleram dos 0 aos 100 km/h em 12,5 e 10,0 segundos, respectivamente, sendo o consumo de combustível no ciclo misto de 6,7 l e 6,8 l aos 100 km.

Os principais destaques técnicos destes motores são:

· Faseamento das árvores de cames

Permite o comando variável das válvulas ao permitir o desfasamento dos veios de excêntricos de ambos os lados da admissão e do escape em relação à cambota. Os faseadores hidráulicos de palheta variam continuamente o ângulo das árvores de cames em relação à cambota até 60° no lado da admissão e 45° no lado do escape.

· Peso reduzido

Apesar da inclusão do sistema de faseamento das árvores de cames e da maior rigidez do bloco (construído em ferro fundido; cabeça em alumínio), os novos motores são aproximadamente 3 por cento mais leves do que os da geração anterior. Só o bloco de cilindros é 20 por cento mais leve, pesando apenas 27 kg.

· Maior resistência

A maior potência dos motores exige igualmente componentes mais resistentes e duráveis. Assim, os motores apresentam um novo desenho da cambota, novos pistões de alumínio com arrefecimento a óleo e bielas em aço com bronze de cavilha de pistão flutuante.

· Melhor arrefecimento

A circulação de água no bloco e na cabeça foram desenhadas com recurso à dinâmica de fluidos computacional (DFC, com simulação em computador), no sentido de melhorar o fluxo, a velocidade e a distribuição do líquido de refrigeração. A eficácia do circuito de arrefecimento por água contribui também para a redução do consumo de combustível, visto reduzir a perda de calor através do bloco e das paredes dos cilindros. O novo termóstato comandado por processador electrónico tem um invólucro compósito ligeiro para diminuir a massa e dissipar o calor.

· Circulação do óleo optimizada

A integração de um permutador de calor do óleo/água – um módulo constituído por um permutador de calor e um filtro de óleo colocado no bloco de cilindros – maximiza o arrefecimento interno do óleo com perdas mínimas de pressão. Nos arranques a frio, o óleo aquece também mais rapidamente para reduzir o atrito interno.

· Colector de admissão variável (motor 1.8)

O colector de admissão de dois passos utiliza uma manga rotativa – em vez de um dispositivo de tipo borboleta – para modificar o curso de ar admitido nos cilindros, tornando-se mais curto nos regimes de motor mais elevados. Por comparação com os colectores convencionais, os rotores de curso constante permitem uma melhor qualidade acústica, reduzindo o ruído da admissão.

· Melhores catalisadores de escape

A fim de cumprir as normas de emissões Euro 5, que entram em vigor no final deste ano, o volume total dos conversores catalíticos subiu para 2,2 l, divididos entre um catalisador compacto de 1,2 l e um novo catalisador de 1,0 l sob o piso do veículo. O ligeiro aumento da contra-pressão dos gases de escape serviu para optimizar ainda mais as emissões de gases de escape, através de uma distribuição mais equilibrada do fluxo destes gases.

· Baixos custos de manutenção

Entre as medidas que contribuem para reduzir os custos de manutenção estão os intervalos de substituição da correia de distribuição, em cada 10 anos ou 160 000 km; os pistões arrefecidos a óleo, que ajudam a prolongar a longevidade do motor e a estender os intervalos de manutenção; a utilização de velas de ignição com ponta de níquel, com maiores intervalos de substituição (60 000 km); e um sistema de ignição de bobina sobre vela, que confere uma maior fiabilidade e reduz as necessidades de manutenção.

Motor turbodiesel 2.0

A economia de combustível – 5,6 l aos 100 km no ciclo misto – e a performance são os principais atributos do motor turbodiesel 2.0. Este propulsor confere ao novo Chevrolet Cruze uma autonomia superior a 1000 km e vem equipado de série com um filtro de partículas livre de manutenção.

Debitando 150 cv (110 kW) às 4000 rpm e um elevado binário de 320 Nm logo a partir das 2000 rpm, este motor de 16 válvulas consegue acelerar o Cruze de 0 a 100 km/h em apenas 10,0 segundos e. A recuperação de 80 a 120 km/h, em 5ª, cumpre-se em 12,5 segundos. 
Os destaques técnicos do turbodiesel de 2 litros do Cruze são:

· Injecção múltipla de combustível common rail
Funcionando a uma pressão de 1600 bar, este sofisticado sistema caracteriza-se por um comando optimizado dos ciclos injecção e pela qualidade da pulverização do combustível dentro da câmara de combustão. As claras vantagens são a maior economia de combustível, a redução das emissões e o funcionamento mais silencioso.

· Turbocompressor de geometria variável (VGT)

Controlado electronicamente, o posicionamento das pás do turbocompressor varia continuamente em função da carga e do regime do motor, o que permite optimizar a resposta do motor, especialmente a partir de regimes muito baixos.

· Vibrações reduzidas

O volante do motor de massa dupla reduz a ressonância de baixa frequência e o amortecedor de vibrações colocado no interior da parte inferior do cárter reduz significativamente o ruído e as vibrações. Para melhorar ainda mais o comportamento do propulsor nestes domínios, a parte inferior do cárter está revestida com espuma de poliuretano.

· Melhor recirculação dos gases de escape (EGR)

O sistema de comando electrónico da recirculação de gases de escape dispõe de uma função de refrigeração adicional. As válvulas electropneumáticas de descarga, comandadas pelo sistema de gestão do motor, fazem com que os gases de escape atinjam uma temperatura apropriada para a combustão no seu caminho de retorno ao cilindro, o que contribui para alcançar maior potência e menores emissões.

· Outros aperfeiçoamentos

Pistões arrefecidos a jacto de óleo para menor atrito e maior durabilidade; cabeça construída em alumínio para diminuir o peso e obter níveis superiores de reduções de ruído e vibrações; condutas de admissão estriadas para obter características excepcionais de turbulência e combustão do combustível;
Transmissões

Todos os motores estão equipados com caixas manuais de cinco velocidades. A nova caixa automática, disponível apenas para os motores a gasolina, é a primeira caixa de seis velocidades da Chevrolet no segmento de valor dos compactos.

A caixa de velocidades manual para os motores a gasolina incorpora sincronizadores de cone triplo para as 1ª e 2ª velocidades, que permitem passagens mais suaves. Os rolamentos de agulhas, para todas as velocidades, asseguram também um menor atrito na engrenagem dos carretos e o novo sistema de comando por vareta e cabo oferece ao condutor mudanças de velocidade de melhor qualidade.

A caixa de cinco velocidades para o motor turbodiesel possui sincronizadores de cone duplo para as 1ª e 2ª velocidades e de cone simples para as 3ª, 4ª, 5ª e marcha-atrás, todos eles revestidos com carbono para garantir maior suavidade de selecção.

No caso da caixa de velocidades automática de seis velocidades, o desenho centrado no eixo permite uma distribuição dos componentes mais compacta e, consequentemente, um melhor desempenho nas zonas sujeitas a deformação, mais espaço dentro da caixa e uma linha mais baixa do que num desenho convencional descentrado do eixo.

Em vez de ser “rebatido” em torno da extremidade de um motor de montagem transversal, o trem de engrenagens da transmissão surge agora no mesmo eixo da cambota do motor, o que torna o trem de transmissão muito mais curto da frente para trás.

As mudanças de velocidade realizam-se aplicando e libertando a embraiagem em simultâneo, o que permite economizar espaço em relação aos mecanismos de mudanças em “roda livre”. A sofisticada electrónica da transmissão assegura a precisão necessária para comandar a embraiagem em cada mudança. Não obstante, devido à grande diferença de relação, a mudança da 1ª para a 2ª socorre-se de um mecanismo de roda livre.

O conversor de binário possui uma embraiagem de disco simples com comando electrónico para ajudar a amortecer as vibrações do motor e garantir um funcionamento suave.

Na estrada, o comando adaptativo das mudanças inclui a função de travagem gradual automática, que ordena à caixa que se mantenha numa velocidade mais baixa se o veículo desacelerar ou estacionar numa descida. Isto diminui a necessidade de o condutor travar nas descidas. O módulo de controlo recebe a informação do sistema de monitorização do uso do pedal de travagem, da posição do acelerador e da velocidade do automóvel.

A ampla relação final permite a utilização de uma 1ª “a fundo” para um arranque rápido, bem como uma velocidade de overdrive “alta” para viajar economicamente em estrada com o motor em baixo regime.
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