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Introduccion

En cualquier automdévil nos encontramos con un motor de explosion. Este
motor produce un continuo movimiento giratorio, y es en Ultima instancia e encargado
de que € coche se desplace. Para lograr € desplazamiento es preciso transmitir €l ya
mencionado movimiento giratorio del motor hasta las ruedas, que son las que estan en
contacto con el suelo y que a girar provocan el desplazamiento del automovil.

Durante e funcionamiento normal de un motor convencional éste gira entre
cero y 6000 vueltas por minuto: Cero con el motor parado y 6000 antes de entrar en la
zona de riesgo de gripaje del motor. Podemos establecer que en un régimen normal (se
llama régimen a la velocidad de giro del motor), e motor gira a 3.000 vueltas o
revoluciones por minuto (RPM.).Si e motor estuviese directamente acoplado a las
ruedas, estas no tendrian més remedio que girar también a 3.000 vueltas por minuto,
esto implicaria que recorrerian cinco kildmetros y medio cada minuto, obteniéndose una
velocidad de desplazamiento del vehiculo de 325 kilémetros por hora.

Teniendo en cuenta que nuestros coches no ven esta velocidad ni de Igjos, es
fécil deducir que entre el motor y las ruedas debe haber una serie de mecanismos que
reduzcan y adapten la velocidad de giro del motor a la velocidad real que se desee
transmitir alas ruedas.

La velocidad de giro del motor varia en funcion de la mayor 0 menor mezcla
gue suministra el carburador, y esto depende de cuanto pisemos € pedal del acelerador.
El mecanismo fundamental encargado de regular la velocidad de giro que se transmite a
las ruedas, en funcion de lavelocidad del motor, es la caja de cambios.

PALANCA DE CAMBIO
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Todos tenemos la experiencia de circular con nuestro vehiculo a una
determinada velocidad con una determinada marcha y encontrarnos de frente una
pendiente mas 0 menos fuerte. La experiencia nos dice que paulatinamente e automovil
va perdiendo velocidad; el motor no tiene potencia suficiente para remontar la cuesta.
Es necesario restablecer € régimen del motor para mantener un aceptable nivel de
potencia que nos permita superar lainclinacion de la carretera.

Por medio de la “cgja de cambios’ se restablece € nivel de potencia. Esto se
realiza a acoplar un engranaje de mayor tamafio a ge de salida del motor. Para una
misma velocidad de giro del motor las ruedas produciran un desplazamiento menor
cuanto mayor sea €l nuevo engranagje acoplado. Dicho de otra manera, se mantiene la
misma velocidad de desplazamiento con mayor régimen del motor y, por lo tanto, con
mas potencia.

La cgja de cambios no es més que una cgja donde se encuentran una serie de
pifiones o ruedas dentadas cuyo fin es e de poder reducir la velocidad de giro de las
ruedas con respecto a la de giro del motor, para adecuarla a las necesidades de cada
momento.

FIGURA 1il

EJE SECUNDARIO

DESPLAZABLE

Para acoplar y desacoplar entre si estos engrangjes, cuyas velocidades de giro
son muy elevadas y diferentes, no queda otra alternativa que separarlos un instante del
giro del motor, por lo que hay que intercalar entre el motor y la cga de cambios un
elemento que se encargue de realizar esta desconexion. Esta es la misién de embrague.
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FIGURA V Fiapor HOROUILLA DE MANDO FIADOA  HORQUILLA DE MANDO i Wﬂﬂm

CONO EMBRAGADD CONO PARA T8

Por medio de resortes, guias y discos de rozamiento, la caja de cambios queda
desconectada del motor (desembragada) y e automévil se desplaza Unicamente por
inercia. Por lo tanto cada vez que se quiera cambiar la marcha del coche tendremos que
pisar e pedal del embrague (desembragar) de tal forma que se desacople la cga de
cambios del giro del motor. Una vez hecho esto ya es posible conectar una marcha
cualquiera para posteriormente volver a embragar el motor.

Normamente, después de la cgja de cambios suele estar otro conjunto de
engrangjes, que constituyen el puente posterior. Antes de continuar se va a proceder a
realizar una sintesis de latransmision.
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Sintesis de la transmision

En los automdviles convencionales sélo dos de las cuatro ruedas que tiene
transmiten el movimiento, es decir, sélo dos ruedas son “motrices’. Son precisamente
estas ruedas motrices las que estan acopladas al motor mediante la cadena de elementos
gue constituyen la transmision.

En los vehiculos de tendencia mas moderna suelen ser motrices las ruedas
delanteras, pero no siempre esto es asi, y hasta hace bien poco lo habitua era que las
traseras fueran las ruedas motrices. Aun circulan por nuestras carreteras los llamados
automoviles de traccidn posterior. Todavia son muchos los fabricantes que consideran la
traccion trasera como ideal y perdura la vigja polémica entre ventgjas e inconvenientes
de la traccién trasera; lo cierto es que cada dia son mas los vehiculos fabricados con
traccion delantera.

En lo que casi todo e mundo esta de acuerdo es en que la situacion éptima
para la ubicacion del motor es la parte delantera del coche; por lo tanto podemos
establecer tres posibilidades:

- Motor en la parte delanteray traccion delantera.
- Motor en la parte delantera 'y traccion trasera.
- Motor en la parte de atrés y traccion trasera.

La configuracion en la que e motor estaria en la parte trasera y la traccién
fuera delantera esté absolutamente descartada.

En un automovil de traccion trasera'y motor delantero hace falta un arbol de
transmision que una e conjunto motor-embrague-caja de cambios al cuarto elemento:
el puente posterior. Suele ser caracteristico de este tipo de automéviles el “puente’, que
recorre todo el habitaculo en el centro en sentido longitudinal y que todo € mundo
recuerda aunque cada dia va quedando menos coches de este tipo.

En e puente posterior, ademas del engrangje reductor que recibe e nombre de
grupo cénico porque se trata de un “pifién”’ de atague de forma cénica frente a una
corona, ambos de dientes helicoidales, encontramos un curioso juego de engranajes
dispuestos vertical y horizontalmente en forma planetaria, que recibe e nombre de
diferencial y mediante & cud se logra € necesario efecto de que las ruedas interiores al
tomar una curva el vehiculo recorran menos espacio que las exteriores, consiguiendo asi
un comportamiento en curva muy superior y exento de movimientos deslizantes
extranos.
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Partes tipicas del diferencial, (1) junia universal, (2) eje del pifidn,

(3) engranaje del pifidn, (4) caja del diferencial, (5) corona denlada,

::g:]' pdn“d;;kr-f o planetario, (7) eje ceniral, (8) engranaje satélite y
semieje,

Es importante resaltar la importancia que tiene el diferencial en los
automdviles. Si no dispusieran del citado elemento, las ruedas del ge tractor tendrian
gue girar las dos ala misma velocidad, velocidad que vendria impuesta por la cadena de
transmision. Esto que en principio no parece ningun problema si que lo es, ya que a la
hora de circular en curva la rueda que fuera por € exterior tendria que recorrer una
distancia mayor que la que va por dentro de la curva, este efecto haria que la rueda que
circula por e exterior de la curva deslizara, con los consecuentes efectos negativos de
desgaste de rueda, falta de control sobre el vehiculo...

Con €l diferencial se consigue evitar este deslizamiento, ya que dicho
mecanismo permite a las ruedas del ge tractor girar a distinta velocidad. De este modo
al llegar a una curva la rueda que va por €l exterior puede girar més rapido que la va por
el interior, recorriendo de este modo una distancia mayor.

Por ultimo, e conjunto grupo conico diferencial (que se puede llamar “puente
trasero”) esta unido a las ruedas mediante palieres o semigjes. Todas las ruedas de un
automévil no sblo tienen un movimiento circular que produce € desplazamiento del
automovil, sino que tienen una serie de movimientos oscilantes, en funcion de las
irregularidades de la carretera, movimientos que regula el sistema de suspension. Como
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el puente trasero va enlazado a bastidor por medio de las ballestas sus oscilaciones
hacen que e &bol de transmision no esté siempre en exacta prolongacion con el
secundario de la cgja de cambios, sino que formard angulos variables aunque siempre
proximos a los 180°. Por este motivo se necesitard un tipo de elemento que sea capaz de
unir dos gjes que se cortan en el espacio formando un angulo, y de transmitir potencia a
través de dicha union. Estos elementos son las juntas universales, que permiten
transmitir e giro sin dificultad, y ademas permiten compensar las diferencias de
distancia o longitud que las oscilaciones producen entre el engrangje trasero y la caja de
velocidades. Las juntas universales son de dos tipos: Flexibles y Cardan.

Hay otro problema que nos surge si queremos gue las ruedas motrices sean las
delanteras (que en todas las configuraciones son las directrices) El problema consiste en
gue ademés de transmitir la potencia a suelo mediante su giro, han de tener un
movimiento vibratorio para absorber las imperfecciones que puedan existir en e
terreno. Ademas de esto, tienen que ser capaces de girar arededor del ge vertica un
determinado angulo para variar la direccion de movimiento del vehiculo. El problema se
soluciona con la utilizacién de las denominadas juntas homocinéticas o trécolas, que
son capaces de permitir a las ruedas todos estos grados de libertad a la vez que se les
esta transmitiendo potencia.
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Esta es, en sintesis, la transmisién: Un conjunto de érganos, formado cada
uno de los cudles por varios elementos, que permiten € desplazamiento fina del
automovil, partiendo del giro que produce e motor.
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Elementos de la transmision

Se va a proceder ahora a explicar un poco cada uno de los elementos que
componen la cadena de transmision.

& & Embrague: Conjunto de piezas que permite conectar o desconectar €l
motor de la cgja de cambios para que sea posible llevar a cabo un cambio de marchas,
asi como la puesta en movimiento del automdvil. Al apretar con € pie € peda del
embrague se estd desembragando, es decir, separando los elementos del embrague,
guedando la cgja de cambios desconectada del motor. El cigliefia y el ge de entrada ala
cgja de cambios quedan desacoplados. Tras haber cambiado de marcha se va soltando
paulatinamente el pedal del embrague de modo que se comienza a transmitir potencia a
gje tractor con la nueva relacion de velocidades.

& & Caja de cambios: Conjunto de engrangjes, generalmente cuatro y uno de
retroceso, que posibilitan variar e giro del motor (y, por lo tanto, su potencia) sin
necesidad de alterar la velocidad real del automévil. Hay dos tipos de cajas de cambios:
la manuales y las autométicas. En las primeras es e propio conductor €l que ha de
seleccionar en cada momento el esfuerzo de traccion que necesita el vehiculo para €l
tipo de trabajo que tiene que hacer, es decir, para mantener un determinado ritmo de
marcha o para vencer las dificultades que pueda presentar la ruta seguida. En el segundo
caso, cuando la cgja es automética, dispone de los mecanismos precisos para que, sin la
intervencién del conductor, se vayan produciendo las ateraciones precisas en los
engranajes para que e ritmo de marcha se mantenga.

FIGURA IN

EMNGRAMNAJES
DE LA PRIMERA

EJE DE TRANSMISION ENGRANAJE ENGRANAJE
':;'T A LAS AUEDAS (CARDAN) | DE SEGUNDA DE MARCHA ATRAS

Tercers marcha - direcie- Marcha atrd
FPrimers marcha Segunds marcha R sl fon e Mk " - I"!-'I:'Iﬂdlcll:ﬁ pire
¥ propulsar dal &)@ propidsar)

& 2 Arbol de transmision: (no siempre es necesario). Es la conexion entre €
conjunto motor-embrague-caja de cambio y las ruedas motrices posteriores, encargadas
de proporcionar la traccion trasera (en caso de que sea esta la configuracion elegida).
Los vehiculos que tienen traccién delantera con motor también delantero o traccion
trasera, pero con motor atrés, no precisan &rbol de transmision. Este es necesario
Unicamente cuando el motor y las ruedas motrices no estan en e mismo lugar del
vehiculo.
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& & Puente trasero: Lo forman un conjunto de engrangjes que reducen la
velocidad de giro a una inferior, junto con otro dispositivo también de engrangjes que
permite que las dos ruedas de tracciéon redlicen en las curva distintos recorridos.
Cumple, por lo tanto, dos funciones principales: Por un lado conseguir reducir la
velocidad de giro que es transmitida a las ruedas; y por otro, que las ruedas del ge
tractor no giren alamisma velocidad en las curvas.

& & Juntas homocinéticas: Acoplamiento entre dos elementos giratorios
(palier y rueda) cuyos gjes de giro tienen necesariamente que formar un angulo, ya que
las ruedas, ademés de un movimiento de rotacion, tienen otro de oscilacion en sentido
vertical producido por las irregularidades de la carretera.

& & Palieres 0 semiges. ges que unen e puente posterior a las ruedas,
enlazados mediante juntas homocinéticas, y transmisores en Ultima instancia del giro del
motor alas ruedas.

Aungue lo habitual en los automoviles de turismo es que la traccion sea
Unicamente a dos de las ruedas (delanteras o traseras), los llamados “todo terreno”
cuentan también con un mecanismo que les permite convertir en tractoras las cuatro
ruedas. Lo normal en este tipo de vehiculos es que no utilicen esa posibilidad en todo
momento y que, en situacion de circulacién normal, lo hagan con la traccion trasera
Unicamente se emplea la traccion a las cuatro ruedas cuando las dificultades del terreno
asi lo exigen.
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Traccion 4x4

Los vehiculos destinados a circular por todo terreno presentan una serie de
caracteristicas en comun, de entre las cuales la més generalizada es la de poseer traccion
en los dos ges, anterior y posterior. Con las cuatro ruedas motrices, esta clase de
vehiculos cuenta con una capacidad de adherencia considerablemente mayor que los
automdviles con traccion Unicamente en un ge, 1o que les permite desenvolverse con
facilidad por terrenos abruptos, embarrados y arenosos.

Pero aparte de la traccion total, los todo-terreno muestran un particular disefio
en numerosos apartados, siempre con miras a mejorar sus posibilidades sobre terrenos
dificiles, manteniendo a la vez una fiabilidad mecanica elevada. El denominador comun
de estos vehiculos es una robustez muy superior a la de los automéviles convencionales,
caculada para resistir €l duro trato que representa para la mecanica la marcha por
terreno accidentado.

Las diferencias mas corrientes respecto a los automoviles normales se pueden
condensar en |os siguientes apartados.

= & Estructura: A diferencia de los turismos de carretera, hoy dia casi todos
equipados de carroceria monocasco, los todo-terreno suelen contar con un robusto
bastidor independiente, sobre € que van anclados los conjuntos mecanicos, asi como
una carroceria también espacialmente solida, construida con chapa de espesor doble o
hasta triple de la utilizada en coches ligeros.

& & Motor: Suelen equipar motores de cilindrada elevada, casi siempre
superior a los 2.000 CC, son motores poco brillantes en cuanto a rendimiento en
caballos por litro de cilindrada, pero capaces de un elevado par motor a bajas
revoluciones, y una marcha muy desahogada que garantiza ademas una gran seguridad
de funcionamiento.

Con vistas a esta seguridad de funcionamiento algunos elementos accesorios
del motor se hallan sobredimensionados o presentan un disefio especial en algun
aspecto. El filtro de aire, por gemplo, en prevision de la mayor cantidad de polvo
existente en los recorridos fuera de carretera, es especialmente eficaz, se hala
sobredimensionado, cuenta con mamparas separadoras de particulas solidas, camaras en
bafio de aceite, etcétera. En los modelos dotados de motor de gasolina, € carburador
cuenta con cuba dotada de flotador especial, que garantiza €l nivel constante incluso
estando el vehiculo sometido a fuertes inclinaciones.
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1. Las cudrd rugdes molrices pérmilen & los vehicyles indo-wrenn ynagran & Casi lodos (o8 iodo-1armans cusntan con un robusto bassdor indapandinns
capackiad oo adharenca en femencs abrupios ¢ ambasrados. I3, sobie ol cue wvan anclados s conjundos mclnicos, asi como

5. El fitro de aire o5 especiaiments oficaz, sn previsidn de la mayor candidad 8. Ganaraimente, & radiador esid sobredimensionado para permitir una bue-
do palee @ qua Saban andraniorse normalmends sxioa vehloulss fa sakigaiacdn 8 wlacidades bnins y mbeima golencis

654

El sistema de refrigeracion suele encontrarse también sobredimensionado, a
fin de garantizar un eficaz funcionamiento en condiciones extremas de temperaturas, asi
como en circunstancias de trabgo especialmente duras, como por eemplo, a
velocidades muy lentas y desarrollando €l motor la méaxima potencia.
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& & Transmision: todos los componentes de la transmision, desde €l
embrague a los semigjes de las ruedas, estén calculados con amplios mérgenes. La cga
de cambios cuenta con frecuencia con cinco velocidades hacia delante y una hacia atrés,
gue con dispositivo reductor permite un total de 12 relaciones, 10 adelante y dos hacia
atras.

Los diferenciales (uno por cada €e motriz) son asi mismo de construccién
robusta y con frecuencia van dotados de dispositivo de bloqueo para anular €l efecto
diferencial, bien sea con mando por palanca desde € tablero o bien mediante dispositivo
auto blocante que evita e embalamiento de las ruedas. Algunos modelos tienen un
tercer diferencial, destinado a repartir el giro del motor entre los ges anterior y
posterior.

& & Suspension: la mayoria de los modelos llevan suspension por gje rigido
y ballestas, tanto detrds como delante, aunque algunas realizaciones mas modernas
montan suspensiones de tipo independiente. En todos los casos, la atura libre del
vehiculo, o distancia de su parte mas baja al suelo, es considerablemente elevada, a fin
de permitir la marcha sobre terrenos muy accidentados sin riesgo de que las partes
mecanicas sufran golpes o roces con obstaculos.

= # Ruedas. casi siempre utilizan ruedas de gran didmetro, con un minimo
de 15", calzadas con neumaéticos de dibujo muy profundo, capaces de gran adherencia
sobre terrenos blandos o irregulares.
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Centrandonos en la transmision, se van a sefialar a continuacion una serie de
consideraciones a tener en cuenta sobre & mantenimiento de la misma en vehiculos 4x4.

Las carcasas del diferencia y las correspondientes a las juntas cardan son
propensas a sufrir entradas de agua si se circula con frecuencia por zonas encharcadas y
los retenes correspondientes no se hallan en buen estado.

Al ser € agua més pesada que € aceite lubricante, la que penetre en las
carcasas se depositard en e fondo, existiendo € riesgo de que € problema pase
inadvertido, pues al comprobar €l nivel del lubricante a través de los orificios de registro
no se apreciard mas que aceite. Siempre que se observe un aumento del nivel aparente
en cualquiera de esas carcasas, es de sospechar que exista agua en su interior, o que en
su caso a la larga traeria consigo desgastes prematuros y oxidaciones en los distintos
componentes.

8. & difesencial pueds ir dolade do gisposivg de blogues a fin de avig |
smiba@meenic oo cuLalguiers de s ruedas cuanda (A adharencta es pobr

12, Un pusds lusdamsntal en of manienimienio de esha clase de vehicuios =s 14, B 88 COFCAasEs o8 lak juntey 0o rarsmishn Bl s
4 comprobacan fmouente del nivel de aceils an ol déderencu @ &umerio dod nhal Bs 08 eoapeche

E66
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Cajas de cambio automaticas

En este apartado no pretendemos hablar en profundidad sobre el tema de cajas
de cambio autométicas pues esto daria para un trabajo entero, pero si comentar algunas
de las caracteristicas que las diferencian de las cgas automaticas manuales, de las que
hemos hablado anteriormente.

El elemento fundamental de una cagja de cambios automatica es, sin duda, €l
convertidor de par. Este tipo de dispositivos se basan en principios hidrodinamicos para
amplificar el par de entrada a cambio de reducir la velocidad.

El convertidor de par no es mas que un embrague hidréulico con agunas
modificaciones. El embrague hidréulico basa su funcionamiento en la transformacién
de energiamecanicaen hidréulicay viceversa.

Estos embragues estdn formados por una bomba centrifuga y una turbina. El
motor hace girar a la bomba con lo que la energia mecéanica de giro del ge del motor se
transforma en la bomba en energia hidréulica. El fluido que ha sido impulsado por la
bomba incide sobre los dabes de la turbina que vafijada a e de la caja de cambios.

Una vez que se ha explicado € funcionamiento del embrague hidréulico,
podiamos decir que un convertidor de par es un embrague en € que colocamos un
estator entre la bomba y la turbina. Este estator tiene como mision recoger € aceite que
llega de la turbina y darle una orientacion para que la incidencia sobre los aabes de la
bomba sea Optima, requiriendo asi un par motor menor para mover e automovil.

Transmision CVT y Multitronic de Audi

Hasta ahora las transmisiones de nuestros automoviles eran bésicamente de dos
tipos: por un lado la mas extendida manual, con engranajes montados en egjes paralelos y
embrague, y por otro lado la automdtica, de engranajes epicicloidales y convertidor
hidraulico de par.

Elegir una u otra tiene un rato de discusion: la manua se presta a una
gratificante conduccion deportiva y a mantener un mayor control sobre e coche. Sin
embargo la automética es mucho més suave y nos permite olvidarnos de la transmision.
La conduccion es mas relgjada y confortable, y puede ser mas segura, puesto que €
cambio de marchas puede decidir que estamos adelantando en una marcha incorrecta y
corregir nuestro error. Los mayores inconvenientes de la transmision automética son su
mayor coste de fabricacion y las pérdidas que tiene el convertidor de par, que reducen
las prestaciones y aumentan |os consumas.



Transportes Pag 17

Pero, ¢alguien se acuerda de los cambios de las motos pequefias? Esas motos sin
marchas, que permiten acelerar y salir corriendo. Pues ese cambio ha llegado al
automovil y se denomina transmision por variacion continua CVT. Consiste en dos
poleas comunicadas por una correa, que tienen particularidad que se puede cambiar €l
radio efectivo de las mismas. Eso es posible porque las poleas estén formadas por dos
conos enfrentados que pueden separarse entre si. La correa es troncoconica y encagja
entre l0s conos.

Al modificarse € radio de las poleas, se consigue cambiar la relacién de
velocidad del vehiculo. Como las poleas pueden regularse a voluntad, resulta que
tenemaos un cambio con infinitas marchas.

Los primeros turismos en utilizar este sistema han sido algunos coches
pequefios, como € Lancia Ypsilon, € Fiat Punto, e Nissan Micra, etc... Pero estén
empezando allegar alas grandes berlinas.

Quien ha despgado € camino ha sido Nissan con su Primera Hipertronic
acoplando un cambio CVT a un motor de dos litros y 140 Cv. Entre el cambio CVT y €
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motor instala un convertidor hidréulico de par, como los cambios automéaticos, para
ofrecer un funcionamiento mas suave.

El efecto que se consigue es € de mantener a motor en un punto 6ptimo de
funcionamiento. Cuando realicemos una conduccion relgjada la electronica llevara a
motor a un régimen de revoluciones de bajo consumo y cuando necesitemos aceleracion
el motor girard a régimen de maxima potencia constantemente. En teoria deberia
obtenerse mayor prestacién y menor consumo.

Pero las pérdidas de potencia son un problema dificil de salvar. El resbalamiento
gue se produce tanto en el convertidor de par como en la correa del cambio CVT
produce unas pérdidas que se traducen en una importante disminucion de las
prestaciones y aumento del consumo.

Para convencer a los usuarios més excépticos, Nissan ha instalado en su
Hipertronic una curiosa variante: se pueden seleccionar seis posiciones de las poleas, a
modo de relaciones fijas. De esta forma funciona como un cambio manual-
semiautomatico de seis velocidades. Al parecer, al mantener las relaciones fijas mejora
ligeramente e rendimiento de la transmisién, seguramente porque disminuye €
resbalamiento de la correa en las poleas.

Audi multitronic QESD
10/99 Auch

Pulling away

Engine — Starting clutch

Variator

Link-plate chain

Oil pump . Variator with
Link-plate chain
Hydraulic

control 5
Overdrive

Electronic
control

Pero donde Nissan no convence, Audi sorprende: ni mas ni menos que
instalando un cambio CVT en e Audi A6, con & motor de 2.8 litros con seis cilindros
enV y 193 Cv. Setrata de una apuesta bien fuerte: el cambio Multitronic.
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Incorpora un doble sistema hidraulico, uno para cada polea, para mantener un
mejor control sobre éstas. Ademas la gestion electronica esta muy cuidada para evitar el
ruidoso sobrerrégimen del CVT tradicional a acelerar. También tiene, como e Nissan,
seis velocidades fijas para e funcionamiento semiautomatico. Pero presenta dos
novedades interesantes.

La primera novedad es que sustituye e convertidor hidraulico de par por un
embrague tipo Haldex. Con este dispositivo se puede controlar electronicamente el par
proporcionado, con pérdidas mucho menores que con €l convertidor de par.
Normalmente & embrague Haldex es utilizado por € grupo VAG en sus modelos
“baratos’” de tracciéon integral (los caros son los auténticos “ Quettro”, que utilizan
diferenciales torsen y traccion integral permanente). Estos modelos son traccion
delantera, hasta que se detecta € patinamiento de las ruedas y se conecta la tracciéon a
las ruedas traseras a través del acoplamiento Haldex.
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La otra novedad es que sustituye a la tradicional correa por una cadena formada
por multiples eslabones, unidos por unos pasadores especiales. Lo curioso es que son

los pasadores |os que apoyan sobre las poleas.
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Los periodistas especiaizados afirman que e sistema es equivalente a un cambio
automatico, pero el mas suave de los posibles. Tiene € mismo precio que la transmision
Tiptronic y parece ser que mejora a ésta en prestaciones y consumos, sin llegar al nivel
manual. Si la cosa sigue asi, podriamos ver como las cgas autométicas clasicas

desaparecen sustituidas por las transmisiones CVT.

La transmision CVT permite funcionar manteniendo a motor funcionando

constantemente a mismo régimen de revoluciones. Si se optimiza un motor para
funcionar en régimen constante, puede aumentar mucho su rendimiento termodinamico.
Lo que no esta claro es si esta mejora del rendimiento puede compensar las pérdidas del

CVT.

Pero podemos ir més lgjos. con esta transmision es posible sustituir e motor de
combustion aternativo por otro motor menos flexible, pero més eficaz. Una estupenda
opcion es la turbina de gas, que es mas pequefia y ligera que un motor aternativo para
potencias equivalentes y tiene un mejor rendimiento termodinamico.
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