FULL-LOCK - FASE 4

Após anos de pesquisa e busca de tecnologia no exterior, a Ensimec finalizou os seus trabalhos de desenvolvimento do novo bloqueio de diferencial da série “FULL-LOCK”, Fase IV. Com transmissão de força simultânea para ambas as rodas, o FULL-LOCK é um bloqueio de diferencial desenvolvido para situações severas de fora-de-estrada, mesmo para percursos prolongados, sem perder a capacidade de trânsito normal, com um mínimo de alteração da dirigibilidade.

 Em sua nova concepção observaram-se todos os detalhes e experiência coletada ao longo dos anos. Resultado principal disto é o enclausuramento do mecanismo do bloqueio em uma carcaça de aço. Desta maneira, a caixa de satélite original é integralmente substituída por uma unidade completa do FULL-LOCK, proporcionando assim uma instalação fácil e rápida. Um superdimensionamento dos componentes internos proporciona capacidade de transmissão de torque 200% superior às caixas de satélites convencionais.
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A configuração do novo FULL-LOCK consiste em dois acoplamentos, sendo um para cada ponta de eixo. Estes acoplamentos são acionados independentementes pela coroa do diferencial, de maneira que um acoplamento pode abrir sem influenciar no funcionamento do outro. A função dos acoplamentos é transmitir torque a partir da coroa até a ponta de eixo e permitir que em certa situação a ponta de eixo rotacione mais rápido que a coroa. Em outras palavras, isto quer dizer que a ponta de eixo ou rotaciona com a velocidade da coroa ou então mais rápido do que ela, em hipótese alguma mais devagar. 

Temos então duas situações: na primeira não há compensação de rotação entre as rodas e a coroa do mesmo eixo. Isto ocorre toda vez ao transitar em linha aproximadamente reta, em fora-de-estrada com pista pouco aderente ou com erosão profunda. A força motriz é dividida e aplicada em partes iguais sobre cada roda. Na segunda situação, há compensação de rotação da roda que estiver descrevendo o maior arco, isto é, a roda externa de duas rodas do mesmo eixo descrevendo um círculo ou arco sobre um solo com boa aderência. 
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Bloqueio aberto – Roda externa desacoplada

Nesta situação, o acoplamento do bloqueio entra em estágio de “roda livre”, permitindo uma compensação de rotação. No instante em que o veículo volta a trafegar em linha reta, o acoplamento fecha automaticamente em uma fração de segundos e o veículo volta a ter tração igual nas duas rodas. A ilustração abaixo mostra o ciclo de compensação dos acoplamentos no novo FULL-LOCK.
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Na prática a utilização do FULL-LOCK proporciona um desempenho fora-de-estrada antes não imaginável. Através da transmissão da potência do motor para o solo, para o pneu que tem aderência, o veículo parece não ter mais limites. Obstáculos em fora-de-estrada antes transpostos com dificuldade são agora motivos de sorriso.  Como ilustra bem a imagem abaixo o veículo sem o bloqueio FULL-LOCK ficou preso na vala cheia d’água, com as rodas do lado de fora girando em falso. Se ele estivesse sozinho mesmo equipado com guincho seria difícil sair do obstáculo, pois não há local apropriado para ancorar o cabo. Com um bloqueio FULL-LOCK  as rodas dentro da vala receberiam a força do motor empurrando o veículo para fora do sufoco. 
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Fig.: Veículo sem bloqueio Full-Lock atolado, agora  só com guincho ou ajuda de outros! 

Em estudos realizados na Alemanha, determinou-se a eficiência do bloqueio do diferencial central e do eixo traseiro. O teste consiste na avaliação da capacidade de tração de um veículo que se localiza sobre uma pista onde cada roda tem um coeficiente de atrito diferente. Como exemplo poderíamos dizer que uma roda está em asfalto seco e a outra roda do mesmo eixo em uma superfície coberta por gelo. Segunda a imagem abaixo, pode se ver claramente o significativo ganho na capacidade de tração através da utilização de um bloqueio de diferencial no eixo traseiro. 
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Enquanto que um veículo só com tração traseira possui capacidade de apenas 10 a 12 %, um veículo com tração nas quatro rodas apresenta um pequeno ganho em relação ao anterior. Mesmo com o bloqueio do diferencial central, a capacidade de tração não aumenta muito. Somente com o bloqueio total do eixo traseiro, a capacidade de tração pula de discretos 20% para respeitáveis 60%. O limite prático obtém-se com um veículo com tração nas quatro rodas, com os diferencias central e traseiro bloqueados 100%. Neste caso a capacidade de tração será de 70% aproximadamente. Um exemplo prático para este caso seria um Land Rover - Defender com o diferencial central bloqueado e utilizando um FULL-LOCK.no eixo traseiro. 

A alteração do comportamento de direção com bloqueios mecânicos com 100% de eficiência depende da sensibilidade do condutor ao dirigir uma curva. Segundo a imagem abaixo, fica claro por que o veículo tende ligeiramente a manter uma linha reta. Equipado com diferenciais abertos ou normais, a maior força sempre é transmitida para a roda externa da curva. No caso dos veículos com bloqueio, as rodas internas tracionam o veículo e com isto provocam uma reação contrária à direção tomada. A correção do problema é feita girando o volante em mais alguns graus.
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