TIPOS DE ÓLEOS                            

Sempre use óleo multi-viscoso com a menor faixa de viscosidade, aquela apropriada para as temperaturas que você irá encontrar. ..... . Os polímeros podem corroer e queimar, deixando depósitos que podem causar problemas aos anéis e outros tipos de problemas ao motor. Óleos 10W-40 e 5W-30 requerem muitos polímeros (exceto os óleos sintéticos) para atingirem aquelas faixas. 

Isto tem causado problemas aos motores diesel; óleos com menos polímeros são melhores para qualquer tipo de máquina. De maneira geral, os óleos mais multi-viscosos são os mais inclinados a causar problemas por conterem mais polímeros. É o óleo, não os seus aditivos que lubrifica. Os óleos que possam fazer seu trabalho com o mínimo de aditivos são os melhores. Podemos então concluir, por este artigo, que os antigos óleos 20W-40 ainda seriam os melhores (minerais) para o nosso clima.


A industria automobilística mundial, vem solicitando óleos sempre melhores(API) e com faixas de viscosidade sempre maiores(SAE)afim de atender a evolução dos projetos de motores. 

A escolha da viscosidade correta depende de diversas condições de aplicação:
-Velocidade - quanto maior for a rotação, menor deve ser a viscosidade, e vice-versa. 
-Pressão-Quanto maior for a carga , maior deve ser a viscosidade
-Temperatura-altas temperaturas, óleo mais viscoso, baixas temperaturas óleos menos viscosos. 
-Folgas-menores folgas exigem um óleo menos viscoso. 
-Acabamento-peças com melhor acabamento exigem menor viscosidade.
Sempre a recomendação do fabricante do motor, ou se o bolso estiver em alta, use um óleo que exceda as especificações, mal não faz! 

TIPO DE GRAXA                            

A graxa Retinax A saiu de linha e foi substitituida pela Retinax WB, Atualmente na Shell tem as graxas Retinax LX, HDX, HD e WB , e a Chassis 2.
A Chassis 2 e Retinax WB são graxas de uso geral, e as mais encontradas nos postos, devido ao preço baixo.
A Retinax HDX é muito especifica, para juntas homocinéticas, articulações e contem lubrificante sólido. Não sendo indicada para o nosso caso.
Sobram portanto a Retinax HD indicada para aplicações rodoviárias e fora de estrada, com excelente resistência a água, alta adesividade, sua multifuncionalidade reduz o risco de aplicação errada e de fácil identificação devido a sua cor azul.
Quanto a Retinax LX é o top de linha, mas na minha opinião excede às nossas necessidades. 
Esqueci, tem também a Retinax CS, indicada para sistemas de lubrificação centralizado de chassis de caminhões e ônibus. 

GUINCHO ELETRICO E ACESSÓRIOS (usando 2 baterias)           

Existem várias maneiras de você utilizar 2 baterias no jipe, para melhorar a performance do guincho.

- 2 baterias em paralelo: simplesmente coloque uma segunda bateria e ligue em paralelo, isto é, positivo com positivo e negativo com negativo. Na prática, você vai somar a capacidade das 2 ( 2 de 55 amperes = 1 de 110 amperes). Observe o seguinte: use sempre 2 baterias da mesma amperagem, de preferência da mesma marca/modelo e mais ainda, com o mesmo tempo de uso (isto é, coloque 2 novas :o)). Para melhor aproveitamento do novo conjunto o alternador deve ter uma capacidade de, no mínimo, 55 amperes (preferencialmente acima de 70 amperes). O problema é que, quando acabar, acabou.

- 2 baterias, em paralelo, iguais, etc, etc POREM separadas por uma chave marítima (aquelas redondas, vermelhas, com posição OFF, 1, ALL e 2 - desligada, bateria 1, as duas ou bateria 2). Procedimento: ligue o guincho diretamente em uma bateria (a 2 por exemplo) e ande normalmente com a chave na posição ALL. Quando for usar o guincho selecione 2, assim toda a carga do alternador vai para ela e minimiza o consumo. Quando terminar de guinchar, se não estiver funcionando ou não conseguir dar partida passe a chave para 1, dê partida e volte para 2. A bateria 1 ficou intacta e você volta a carregar a 2. Se você estiver QUASE SAINDO e for necessário uma forcinha extra, ligue ALL e terá uma ajuda extra da bateria 1. De tempos em tempos você pode trocar as baterias de lugar.

- A terceira alternativa é fazer a mesma coisa acima porem colocar um ISOLADOR de carga, igual aos usados pelo pessoal de som da pesada (a Warn também tem): a carga do alternador entra neste isolador e divide a carga para as 2 baterias, porem elas não se comunicam: se uma esgotar não rouba carga da outra, mas também não tem a ajuda :o)). Por exemplo, na Toyota tenho 2 baterias com isolador, a original de 75 amperes (partida etc) e uma auxiliar de 55 amperes (som, PX, acessórios etc). Posso ficar a noite inteira com o som ligado e, de manhã, dou partida normalmente. Neste caso você pode usar 2 baterias diferentes.

- Usar baterias diferentes em paralelo (como no seu caso) ou em série (como em alguns caminhões e tratores) é altamente desaconselhável pois, tendo capacidades diferentes, elas também responderão diferentemente quando exigidas. Assim, a que apresentar resistência elétrica interna menor, acabará fornecendo proporcionalmente mais corrente a cada partida, deixando a outra mias ou menos de férias e fazendo o trabalho de duas. Quando essa primeira começar a abrir o bico, sua capacidade será reduzida e daí a outra começará a fazer o trabalho de duas. Vai daí...Baterias nessa configuração devem ser idênticas, trocadas sempre a mesma época, como amortecedores de um lado e de outro do carro.
- Baterias de 65 Ah tem de monte por aí, com e sem manutenção. Prefira as Caterpillar. Se estiver a fim de um pouco de dor de cabeça, com excelentes resultados, aconselho o seguinte: vá até seu mecânico e peça para ele adaptar um suporte para a bateria Caterpillar média (150 Ah) no lugar do suporte das duas originais. Caso contrário, se preferir uma solução mais plug-and-play, compre logo as Caterpillar pequenas; 65 Ah. Essas baterias são muito superiores à linha automotiva normal pois são desenhadas para trabalhos pesados em ambientes agressivos. Você pode encontrá-las na Lion (0xx11 278-0211; falar com Sr. Francisco Nadal). O problema é que eles não têm em estoque e a compra é um processo de corno. Você precisa fazer o pedido, um depósito e pegar a bateria só no dia seguinte.

- Suas baterias antigas não servirão nem como peso de papel, pois o ácido que escorre delas é altamente corrosivo. O melhor é larga-las em um auto-elétrico, que ele vai encaminha-las para recuperadoras de baterias.

FUNCIONAMENTO DO CARBURADOR                    

A gasolina é pulverizada no VENTURI através do injetor principal e entra no coletor. Isso ocorre devido ao efeito venturi (daí o nome).
Traduzindo: como a volume de ar, em um determinado instante, que passa no circuito é constante (filtro, venturi, coletor, etc), e como o venturi possue um diâmetro menor que o resto temos uma aceleração e diminuição de pressão dessa massa de ar (VOLUME = PRESSÃO x VELOCIDADE, viva a velha Física).
Assim temos uma pressão atmosférica menor dentro do venturi, e como a gasolina na cuba está sendo empurrada pela pressão atmosférica ela passa pelo duto do injetor principal. Essa mistura é praticamente constante, porém quando aceleramos rapidamente o motor o ar, por ser menos denso (menor inércia), acelera mais rápido que a gasolina (mais densa; maior inércia) e temos uma mistura pobre (mais ar e menos gasolina). Nesta hora é que funciona a bomba de aceleração. Com o motor desligado repare que existe um bico que joga um pouco de gasolina quando aceleramos. Este é o injetor de aceleração, e sem ele seu carro engasgaria ao acelerar rapidamente

PNEUS                            

Os pneus têm importância fundamental no desempenho off-road. São eles que vão determinar, em muito, a capacidade de tração do veículo, nos mais diferentes terrenos. Há muitas características de construção do pneu que influenciam neste desempenho, tornando a escolha do pneu mais apropriado uma tarefa penosa. Vejamos as influências de algumas delas: 
Diâmetro: o diâmetro externo do conjunto pneu + roda define a altura livre do veículo em relação ao solo. Quanto maior este diâmetro, maior a altura de todo o conjunto (chassis, carroceria, tranamissão, etc) em relação ao solo. Uma altura mais elevada é muito interessante ao se transpor terrenos muito acidentados, sobretudo terrenos pedregosos. Afinal, ninguém gosta de ficar raspando o diferencial em pedras, certo? Por outro lado, excessos neste ponto trarão alguns incovenientes: o centro de gravidade fica mais alto, e a inclinação máxima permitida fica prejudicada (ou seja, o carro 'tomba" mais fácil). Além disto, o maior diâmetro externo significa uma relação final de transmissão mais longa, causando perda de torque. Para compensar este incoveniente, pode ser necessário alterar as relações de marcha ou de diferencial. O uso de pneus de diâmetro maior que o dos pneus originais pode também obrigar a um levantamento da suspensão e/ou alargamento dos pára-lamas. 
Altura: a altura da lateral do pneu é fator importante ao se "casar" o pneu escolhido com a roda. Um pneu com diâmetro grande montado numa roda pequena terá uma altura lateral muito grande, causando instabilidade direcional. Assim, ao se montar pneus de maior diâmetro que os originais, pode ser interessante também optar por rodas de maior diâmetro. 
Largura: a largura da banda de rodagem tem importância conforme o tipo de terreno a ser vencido: para lama ou barro, pneus mais estreitos são interessantes porque "afundam" na camada superficial (mais mole) atingindo o terreno num ponto mais profundo, onde, geralmente, ele é mais "firme", proporcionando mais tração. Para areia, é interessante usar-se pneus mais largos, que não afundam facilmente (pois, geralmente, dunas de areia "não têm fundo"). Pneus muito mais largos que os originais podem requerer modificações nos pára-lamas, para não ficarem "raspando". 
Desenho: o desenho dos sulcos é especialmente importante para barro e lama, que exigem sulcos profundos (para "abrir caminho") e com capacidade de auto-limpeza (para o barro não encher os sulcos deixando o pneu "liso"). 
Resistência: A resistência do pneu a cortes e impactos é importante, especialmente em terrenos pedregosos. É importante verificar a capacidade de carga e o número de lonas (threads). Alguns pneus são especialmente projetados com reforço nas laterais, sendo mais resistentes a cortes e impactos. 
Finalidade: O tipo de uso do veículo deve ser também considerado, pois pneus projetados para uso off-road têm desempenho sofrível (e desgaste acentuado) quando utilizados em vias pavimentadas. Para veículos que tenham uso misto (no dia a dia e em trilhas), pode-se considerar pneus de uso misto, que têm desempenho razoável em ambos os casos. Estes pneus, no entanto, ficam devendo muito em performance aos pneus "puro sangue" para off-road. A solução para este dilema pode ser o uso de dois jogos de pneus e rodas: um para street e outro para trilha. Afinal, com um bom macaco e uma boa chave de roda não é tão difícil e demorado assim para se trocar 4 pneus ... 

