COMPLETAMENTE RINNOVATA LAND ROVER DISCOVERY 3

MOTORI

Per la Discovery 3 sono disponibili complessivamente tre motori, (di cui uno solo per gli USA ed altri mercati minori) con al vertice un 4.4 litri benzina V8, specificamente sviluppato partendo dalla versione utilizzata da Jaguar.

Nuovo è anche il rimarchevole turbodiesel TDV6, uno dei più sofisticati motori a gasolio del mondo e che prevedibilmente sarà il più venduto in Europa

(Il TDV6 non è disponibile per il Nord America).

Alcuni mercati avranno anche un secondo motore benzina, un 4.0 litri V6 dolce, durevole ed elastico. Tutti i motori sono abbinabili ad una sofisticata trasmissione automatica a 6 velocità a controllo elettronico e ‘selezione intelligente’, prodotta da ZF. Per il motore diesel è disponibile anche un cambio manuale a 6 velocità, che troverà particolare consenso specialmente nell’Europa continentale.

IL BENZINA V8 DI DERIVAZIONE JAGUAR

Il top di gamma delle motorizzazioni previste per il Discovery 3 è il V8 di derivazione Jaguar. Si tratta del motore più potente sinora montato su una Land Rover prodotta in serie, ed assicura prestazioni superbe sia su asfalto sia in fuoristrada.

Sofisticato nell’architettura – 2 alberi a camme in testa per ciascuna bancata e 4 valvole per cilindro – questo motore è anche il V8 più leggero al mondo – grazie anche alla lega di alluminio usata per testate e monoblocco – ed estremamente compatto nelle dimensioni.

Per l’utilizzo Land Rover – che implica ulteriori capacità quali il superamento di colline ed il guado di fiumi – esso è stato modificato nel sistema di lubrificazione, reso più ermetico all’acqua e dotato di protezioni aggiuntive contro polvere e fango. Inoltre, è stata rivista la ‘mappatura’ del sistema di gestione – privilegiando l’erogazione di coppia ai bassi regimi – ed è stato aumentato l’alesaggio a 88 mm. Di conseguenza, la cilindrata è passata da 4.2 a 4.4 litri.

Il valore di potenza massima è di 300 cavalli (220 kW), quindi leggermente inferiore a quella del motore utilizzato nelle Jaguar XK, XJ e S, ma viene erogata ad un regime più basso, 5500 giri/min anziché 6000. La coppia, aumentata sia come valore massimo sia come erogazione, è di 425 Nm a 4000 giri/min.

Oltre ad essere leggero, questo motore vanta anche un ottimo rendimento termico che si riflette positivamente sia sull’economia di consumo sia sulla rapidità di raggiungimento della temperatura di esercizio, elemento favorevole anche per la guidabilità.

Oltre all’acceleratore a controllo elettronico, questo V8 vanta il sistema di fasatura variabile VCP (Variable Camshaft Phasing), che adegua automaticamente il diagramma di distribuzione alle condizioni di marcia ed alla temperatura esterna.

Per assicurare una adeguata lubrificazione anche alle impressionanti inclinazioni che una Land Rover può affrontare, la capacità della coppa dell’olio è stata aumentata da 6,8 a 8,6 litri, ed è stata adottata una nuova pompa olio, con maggiore portata. Per impedire infiltrazioni di acqua 

o fanghiglia nei guadi e nell’uso fuoristrada in generale, è stato modificato anche il paraolio anteriore dell’albero motore.

La coppa dell’olio è stata modificata anche per fronteggiare le possibili interferenze con il suolo tipiche dell’uso fuoristrada e gli organi accessori del motore sono stati spostati il più in alto possibile, in posizione più protetta.

IL NUOVO E RIMARCHEVOLE TDV6

Il nuovo turbodiesel TDV6 della Discovery 3 è una unità ad alta tecnologia, strettamente derivata dalla versione recentemente introdotta nella Jaguar S. Il suo sistema di iniezione Common Rail lavora ad una pressione di circa il 25% superiore alla media, a tutto vantaggio dell’erogazione, del risparmio carburante, della raffinatezza di funzionamento e del contenimento delle emissioni nocive.

La potenza massima di 190 cavalli (140 kW) a 4000 giri/min si abbina ad una coppia massima poderosa: 440 Nm, per di più raggiunti ad appena 1900 giri/min.

Oltre alla elevata pressione di iniezione, vi sono altre innovazioni tecniche degne di menzione, quali il blocco cilindri in acciaio grafitato CGI (Compacted Graphite Iron). Discovery 3 è tra i primi veicoli prodotti in grande serie ad utilizzare questo materiale. Il CGI è più resistente, più rigido, più leggero e più durevole del materiale con il quale vengono usualmente realizzati i monoblocchi, cioè la ghisa. Questa sua rigidità intrinseca contribuisce alla raffinatezza di funzionamento, mentre la robustezza ed il minor peso specifico consentono di ridurre la massa e le dimensioni rispetto ai tradizionali turbodiesel V6. I maggiori livelli di rigidità, robustezza e resistenza all’usura eliminano anche la necessità delle canne cilindro: i pistoni scorrono quindi direttamente nella fusione, con ulteriore vantaggio sul contenimento del peso.

Le testate sono pressofuse in lega di alluminio e ciascuna è dotata di due alberi a camme in testa e di quattro valvole per cilindro. La cinghia dentata che comanda la distribuzione è rivestita in PTFE, per aumentarne la scorrevolezza.

Per aumentare affidabilità e precisione, la cinghia di distribuzione non trascina nessun altro organo ausiliario.

Esclusivamente per l’uso nelle Land Rover, il TDV6 ha una piastra di rinforzo di alluminio fissata all’estremità inferiore del monoblocco, per renderlo ancora più rigido. Questa piastra integra anche dei deflettori che evitano la formazione di schiuma nell’olio durante l’impiego fuoristrada. La sottostante coppa dell’olio, in acciaio stampato, è stata specificamente realizzata per la Land Rover. I punti di pescaggio sono disposti in modo da funzionare anche alle inclinazioni estreme.

Il TDV6 ha un rapporto di compressione relativamente basso (17,3:1) rispetto alla media dei motori diesel. Questa soluzione riduce l’accumulo di calore sul cielo dei pistoni, a tutto vantaggio della completezza di combustione e, conseguentemente, dell’economia di consumo e delle emissioni. Il contenuto rapporto di compressione riduce anche la rumorosità del motore all’origine.

Un’altra caratteristica esclusiva per la Land Rover è il collettore di aspirazione in materiale composito e integrale con lo stesso stampo del coperchio degli alberi a camme. Per ridurre le vibrazioni, fra il collettore e la testa cilindri è interposto un isolante di materiale elastomerico. I condotti di aspirazione sono due per ciascun cilindro, uno dei quali dotato di valvola di chiusura ubicata all’interno dello stesso collettore. Infatti, uno dei condotti – chiamato di ‘riempimento’ – serve per introdurre nel cilindro la massima quantità d’aria possibile, mentre l’altro – detto di ‘turbolenza’ – ha la funzione di generare una vorticosità che ottimizza la combustione.

In certe condizioni di carico parziale, il sistema di gestione del motore fa chiudere il condotto di riempimento, aumentando l’effetto turbolenza. Il risultato è una riduzione della rumorosità e delle emissioni nocive.

A proposito del sistema di gestione, anch’esso è specifico per la Land Rover e la sua precisione di calcolo deriva anche dai numerosi segnali in entrata – oltre 20 – che esso elabora.

Per privilegiare l’erogazione della coppia motrice, al posto dei due turbocompressori utilizzati nella versione destinata alla Jaguar, il TDV6 della Discovery 3 ne adotta uno soltanto. Si tratta di una unità KKK, con turbina a geometria variabile a controllo elettronico.

Modulando l’inclinazione delle palette, si ottiene una maggiore erogazione di coppia motrice ai bassi regimi, mentre agli alti regimi viene privilegiata la risposta in termini di potenza.

Per facilitare l’avviamento a freddo, ogni cilindro ha una propria candeletta di preriscaldamento. Questo motore è conforme alle normative sulle emissioni EURO 3, ed ha tutti i presupposti per superare i futuri aggiornamenti legislativi attualmente conosciuti. ghisa e le testate di alluminio.

CAMBI A 6 VELOCITÀ, CON ‘SELEZIONE INTELLIGENTE’ NELLE VERSIONI AUTOMATICHE
Le motorizzazioni benzina sono abbinabili esclusivamente all’evoluta trasmissione automatica a 6 velocità della ZF. La motorizzazione diesel, invece, è disponibile anche con cambio manuale, sempre a 6 velocità.

La trasmissione automatica ZF 6HP26 è una delle più avanzate oggi disponibili al mondo. Oltre alla normale modalità di funzionamento automatico, essa ha anche la logica di selezione ‘Sport’, che implica una diversa mappatura di cambio marcia sia come tempi sia come tipo di risposta all’acceleratore. 

Ancor più interessante è la modalità ‘Command Shift’, che lascia al guidatore la totale scelta dei rapporti. Nella gamma veloce, il Command Shift esclude il passaggio automatico ad un rapporto più lento o più veloce, evitando rispettivamente il rischio di fuorigiri o di stallo. Nella gamma lenta, questa modalità consente di partire con un rapporto più lungo, accorgimento utile, ad esempio, su fondo particolarmente scivoloso.

Grazie alla logica adattativa, questa trasmissione riesce anche a identificare lo stile di guida e l’andamento della strada, adeguando opportunamente la sua logica di cambio marcia.

La scatola della trasmissione è esclusiva per la land Rover, e particolarmente robusta, così come la coppa dell’olio. La centralina elettronica che gestisce la trasmissione è alloggiata all’interno della scatola, in modo da essere più protetta. E anch’essa comunica – tramite un link di trasmissione dati ad alta velocità – con il sistema Terrain Response.

Il cambio manuale, riservato esclusivamente alle versioni diesel, è anch’esso di produzione ZF. Esso ha sei velocità, una scatola esclusiva ed è totalmente compatibile con il Terrain Response. Prevedibilmente, questo cambio sarà particolarmente richiesto nell’Europa continentale, mercato dominato dalle motorizzazioni diesel con trasmissione manuale.

TRANSFER E DIFFERENZIALI

Il gruppo riduttore/ripartitore – usualmente definito Transfer Box – è a due gamme di velocità. Il passaggio dalle lente alle veloci e viceversa è a controllo elettronico e può essere effettuato anche a veicolo in movimento.

Per avere ancor più motricità, quando le condizioni lo richiedono il differenziale centrale viene bloccato elettronicamente. Il bloccaggio del differenziale centrale è una caratteristica tipica dei fuoristrada realmente degni di questa definizione e consente, ad esempio, di superare ‘in aderenza’ fondi anche molto difficili, con maggior stabilità e minore pattinamento.

I veicoli dotati del Terrain Response adottano anche il bloccaggio a controllo elettronico del differenziale posteriore, che viene perciò definito ‘E-diff’. La centralina che gestisce il bloccaggio di questo differenziale è interfacciata con quella che controlla il funzionamento del differenziale centrale.

Tutti e tre i differenziali di Discovery 3 – quello anteriore, il centrale ed il posteriore – sono esclusivi per questo veicolo. Inoltre, essi sono montati direttamente sul telaio, così da ottenere 

la massima luce libera da terra e massimizzare l’agilità nei percorsi fuoristrada.

