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TRACTORES NEW HOLLAND SERIES 70/G

LA GRAN ESTRELLA

Ambas series tienen idénticas caracteristicas técnicas. Manteniendo el formato
estandar caracteristico del tractor ‘europeo’ (ruedas traseras de mayor tamarno que
las delanteras) se diferencian tnicamente en el color heredado de las dos grandes
marcas que dieron lugar a estos nuevos tractores (Ford y Fiat).

e RN in embargo, su origen canadien-
se les hace adoptar el concepto

constructivo ‘americano’, con
sus peculiaridades y una construccion
robusta para trabajar eficientemente
durante muchas horas por afo.

Esta gama de tractores que com-
ponen la serie 70 (color azul) y serie
G (color terracota) estdi compuesta
por 4 modelos, que utilizando la
misma caja de cambios, ofrecen po-
tencias nominales en el intervalo de
170 a 240 CV, como se indica en la
tabla 1.

Siguiendo la secuencia habitual
utilizada en cnica para realizar
los ‘Estudios Técnicos’ correspon-
dientes a tractores, pasamos a analizar
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TABLA 1. REFERENCIAS BASICAS

New Holland New Holland Potencia nominal Transmision
Serie 70 Serie G (CV DIN) Relaciones Av./Ret.
8670 G170 170 Normal:
8770 G 190 190 18/9
8870 G 210 210 Opcidn ‘creeper’:
8970 G 240 240 36 x18

los diferentes aspectos de los elemen-
tos esenciales de estas series de tracto-
res.

& MOTOR

En todos los modelos de la serie,
el motor tiene una cilindrada de 7.5 li-
tros, incorporando un sistema de tur-
boalimentacion con diferente grado de
sobrepresion para alcanzar la potencia
correspondiente. Excepto en el menor
de la gama, también se incorpora un
sistema de postenfriamiento del aire
aspirado, que habitualmente se cono-
ce como intercambiador aire-aire, 0
intercooler.

Son motores refrigerados por agua
con ventilador accionado a través de
embrague viscoso; el aceite de motor
también tiene un sistema de refrigera-
cién por placas, utilizdndose el propio
liquido refrigerante del motor; esto
prolonga los cambios de aceite, aun-
que también pudiera facilitar la entra-

da de agua al carter del motor en su
vejez.

El régimen nominal (régimen del
motor al que se alcanza la potencia
nominal) de estos motores esta fijado
en 2 100 rev/min, que es de los mas
bajos que se utilizan en los motores
agricolas. Un régimen nominal relati-
vamente bajo facilita el llenado de los
cilindros y con ello se logra una buena
combustién con buenas prestaciones
de par y de potencia a régimen eleva-
do.

Asimismo, estos motores dispo-
nen de un amplio intervalo de poten-
cia constante, que va desde las 1 600 a
las 2 100 rev/min, como puede obser-
varse en las curvas caracteristicas que
se adjuntan a este informe técnico; es-
to quiere decir que disponemos de la
potencia nominal del motor a un régi-
men muy bajo, con lo que la reserva
de par serd muy elevada (del orden de
40-45%, excepto en el modelo de ma-
yor potencia que alcanza un 33%).

En este intervalo llamado de ‘po-
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tencia constante’, la potencia no se

mantiene estrictamente constante sino

que es mayor en el centro del interva-
lo, por lo cual se suele hablar de mo-
tores con ‘potencia extra’; la potencia

a 1 900 rev/min es superior a la poten-

cia nominal (2 200 rev/min) en todos

los modelos de la serie.

En cuanto al consumo de combus-
tible de estos motores, se puede apre-
ciar igualmente sobre las curvas ca-
racteristicas de este parimetro que es
muy bajo (en el modelo 8870, de 210
CV tenemos un consumo especifico
minimo del orden de los 205 g/kWh
(154 g/CVh) al régimen de par maxi-
mo, mientras el consumo minimo ha-
bitual en otros motores suele estar en
los 230-240 g/kWh. Aunque el consu-
mo horario pueda parecer elevado, la
gran potencia que desarrollan estos
motores hace que el consumo especi-
fico sea muy reducido.

La informacion correspondiente a
las curvas caracteristicas procede de
los ensayos OCDE realizados sobre
estos tractores por el Laboratorio Ofi-
cial canadiense (Manitoba-Canada),
publicados con las referencias OCDE:

Otras peculiaridades constructivas
de estos motores son:

« Barras o nervios de refuerzo en el
bloque para soportar todos los es-
fuerzos que se generan al transmitir
elevada potencia.

« Camaras de combustion en omega
(), tradicionalmente empleadas en
esta marca para facilitar la combus-
tion.

« Bombas de inyeccion en linea.

« Proximidad del primer segmento de
compresion a la cabeza del piston.

N¢ OCDE TRACTORES
1646/1y /2 NH 8970 y G240
1647/1y /2 NH 8870y G210
1648/1y /2 NH 8770y G190
1649/1y /2 NH 8670y G170

@ TRANSMISION

EMBRAGUE
El embrague es de discos multi-
ples, refrigerado por el aceite de la
transmision, en el que estd inmerso.
Esta formado por 14 discos de 150
mm de didmetro y es de accionamien-
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to electrohidrdulico a través del habi-
tual pedal del embrague. Su empleo
estd reducido a las maniobras de apro-
ximacion, como puede ser el engan-
che de aperos o remolques. Para reali-
zar cambios de marchas no se precisa
su uso, puesto que la caja de cambios
esta comandada por electrovalvulas.

CAJA DE CAMBIOS

La transmision de estos tractores
estd constituida por engranajes heli-
coidales en toma constante, con em-
bragues modulados por
valvulas que dan lugar a
un funcionamiento sua-
ve y silencioso.

El cambio de mar-
chas es, pues, totalmen-
te bajo carga, compues-
to por 18 velocidades
adelante y 9 hacia atras.
Opcionalmente se pue-
de disponer de un re-
ductor o creeper, con lo
que se consiguen en es-
te caso 36 velocidades
de avance y 18 de retroceso. Con la
caja de cambios estiandar de 18/9 el
tractor dispone de un intervalo de ve-
locidades comprendido entre 2.77 vy
40.0 km/h (a régimen nominal del
motor).
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La singularidad de esta caja va
unida al modo de manejo desde el
puesto de conduccion. Tanto la inver-
sion de marcha como la seleccion de
marchas se efectia con la misma pa-
lanca, situada a la derecha del puesto
de conduccion, en la consola de man-
dos. Esta palanca es de cortos recorri-
dos y permite efectuar comodamente
la seleccion de marchas, tanto en posi-
cion de avance, como de retroceso o
en posicion neutra.

La composicion de movimientos

k& 1 os motores disponen de
un amplio intervalo de
potencia constante entre
1600y 2 100 rev/minJJ

de esta palanca de mando del cambio

de marchas, desde la posicion central

como punto de partida, es la siguien-

te:

1. Al avanzar la palanca hacia ade-
lante el tractor comienza su mar-

cha en ese mismo sentido en la ve-
locidad preseleccionada.

2. Al llevarla hacia atrds se invierte el
sentido del movimiento del tractor
(marcha atrds).

3. Desplazando la palanca a la dere-
cha en cualquiera de las posiciones
(adelante, posicion neutra y mar-
cha atrds) se engrana una marcha o
velocidad superior.

4. Al desplazarla a la izquierda, el
efecto es el contrario, disminuyen-
do la marcha o velocidad que pre-

viamente estaba selec-
cionada.

Es un sistema nove-
doso, comodo y muy
sencillo de utilizar, con
el que se familiariza el
usuario rdpidamente y
que permite obtener el
maximo  rendimiento
del tractor.

Por otra
tramo de
comprendido entre la
10 y 18" puede ser gestionado de mo-
do automatico, aumentando o dismi-
nuyendo la velocidad segun el régi-
men de funcionamiento del motor.

También cuentan estos tractores
con la posibilidad de seleccionar una

parte, el
velocidades
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marcha de avance diferente a la de re-
troceso, permitiendo efectuar los cam-
bios de sentido al final de la parcela
de modo adecuado, sin necesidad de
seleccionar manualmente cada mar-
cha. Junto con esta posibili-
dad, se puede, ademds, auto-
matizar el aumento o descen-
so de hasta tres marchas de
avance oprimiendo un inte-
rruptor para facilitar, ain mds,
los giros y maniobras al final
de la besana.

El escalonamiento de
marchas es adecuado (lo que
se puede apreciar graficamen-
te en el cuadro de velocidades
que se adjunta) y puesto que
la reserva de par es elevada,
las 5 velocidades existentes en
el intervalo de 5 a 10 km/h
(velocidades a las que se tra-
baja en parcela habitualmente) son
mas que suficientes para cualquier tra-
bajo agricola.

TOMA DE FUERZA
La toma de fuerza es de conexion
electrohidraulica y modulada para
efectuar una conexion suave. Dispone
de una sola velocidad de giro en los

tres modelos de mayor potencia
(1°000 rev/min a 1 903 rev/min del
motor con eje de 21 estrias). El mode-
lo de menos potencia (8670) dispone
de un eje de 6 estrias intercambiable

€€ [ as velocidades

largas pueden
gestionarse
de manera

automdtical

con el de 21 estrias y dos velocidades
de giro (540 y 1 000 rev/mina 1 878 y
1 903 rev/min del motor, respectiva-
mente).

En los tres modelos mayores no se
incluye un eje de 6 estrias y 540
rev/min, ya que la potencia que pue-
den suministrar los motores supera
con mucho la que puede transmitir un

eje de esta dimensién a bajo régimen
de giro (540 rev/min). Esto puede de-
fraudar a algun usuario que intente co-
nectar una maquina pequefia a la tdf
del tractor.

En consecuencia, pueden
existir ciertos inconvenientes
al no poder utilizar estos gran-
des tractores para mover ma-
quinas que requieren poca po-
tencia a la toma de fuerza, co-
mo los pulverizadores, abona-
doras, etc. (vienen preparadas
para ser accionadas con un eje
de 6 estrias a 540 rev/min). No
obstante, hay que sefialar que
estos tractores no estdn conce-
bidos para efectuar estas ope-
raciones ligeras y que estaria-
mos en este caso infrautilizan-
do el tractor.

& SISTEMA HIDRAULICO

El sistema hidrdulico es de centro
cerrado y cuenta con una bomba prin-
cipal de caudal variable con control de
carga.

Segun los ensayos realizados en
Canada segun cédigos OCDE —cuyas
referencias ya se indicaron en el apar-
tado del motor—, la bomba principal
es capaz de aportar un caudal maximo
de 126.8 1/min a presion minima.

La potencia hidraulica mdxima
que son capaces de ceder estos tracto-
res —segtn los ensayos OCDE men-
cionados anteriormente— es de 32 kW
(43.5 CV). Este punto se encuentra
cuando el sistema es sometido a una
presion de 162 bar (16.2 MPa), apor-
tando la bomba principal en esa situa-
cion un caudal de 117 I/min. Estos en-
sayos se realizaron con el aceite hi-
draulico a una temperatura de 65 + 5°.

La bomba principal recibe caudal
de carga a través de otras dos bombas
de engranajes, que a su vez atienden a
los sistemas que trabajan a baja pre-
sion, como son los embragues de la
transmision, la lubricacion de engra-
najes, el circuito de frenos, la cone-
xion de la doble traccion, etc.

Los servicios exteriores son aten-
didos por cuatro vélvulas de doble
efecto y con posicion de flotacion, co-
mo ya viene siendo habitual en todos
los tractores de gama alta. El caudal
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disponible en estas vélvulas puede ser
regulado desde el puesto de conduc-
cion de acuerdo con el dispositivo que
tenga que accionar. Disponen a su vez
de retencién de posicién y liberacion
automatica.

El sistema de elevacion de aperos
en estos tractores es externo, con dos
grandes cilindros hidrdulicos. La ca-
pacidad de elevaciéon maxima de los
brazos del sistema tripuntal varia des-
de los 7 089 kg en el modelo de me-
nor potencia (8670) hasta los 8 870 kg
del modelo de 240 CV (8970).

Este sistema de elevacioén cuenta
con los sistemas de regulacion elec-
trénicos de ultima generacion, es de-
cir, la posicién se controla por el es-
fuerzo de traccion, en funcion de la
posicion del apero y del patinamiento
de las ruedas, con los limites estable-
cidos por cada operario, facilitando el
trabajo en las labores con aperos pesa-
dos.

& PUENTE TRASERO

Esté constituido por el diferencial,
frenos y reductores finales que condu-
cen a dos semiejes en los que se sitdan
las 1lantas mediante cubos deslizantes.
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Los reductores finales tienen 3
planetarios en todos los modelos ex-
cepto en el de menor potencia (8670)
que dispone de 4 de un tamaro ligera-
mente menor; de este modo, los es-
fuerzos se reparten en mayor superfi-
cie y, por tanto, se prolonga la vida
util del reductor.

El bloqueo del diferencial trasero
se engrana mediante conexion elec-
trohidrdulica, sobre unos discos de
friccion himedos. La desconexion au-
tomatica del mismo se produce en el
caso de accionar uno de los pedales
del freno. Quizas se pueda echar
en falta la desconexion de este
bloqueo al elevar los aperos,
o al efectuar giros (algo que
ya estd instalado en otras se-
ries de esta marca).

Los frenos servoasis-
tidos son igualmente de
discos en bano de aceite
—un disco en cada semieje
en el modelo menor
(8670) y dos en el resto—,
instalados antes de los re-
ductores; al accionar éstos
se conecta automadticamente la
doble traccion para que el eje de-
lantero colabore en la eficacia del
frenado.

PUENTE DELANTERO

-

El puente delantero de estos trac-
tores tiene un punto destacable: el sis-
tema de giro, opcional, llamado Su-
persteer que permite conseguir un an-
gulo de giro de unos 65°, que no es
superado normalmente ni por los trac-
tores de simple traccion.




0s

Esta forma de realizar el giro des-
plaza al eje y lastre delantero conjun-
tamente con las ruedas, evitando que
éstas alcancen al bastidor del tractor y
al propio lastre; en consecuencia, se
consigue un radio de giro muy reduci-
do.

Sin embrago, el Supersteer difi-
culta el acoplamiento de un sistema
de enganche tripuntal delantero; ade-
mas, la complejidad mecdnica incor-
porada a la direccion pudiera acarrear,
con el paso del tiempo, la necesidad
de realizar algun arreglo, como suce-
de en cualquier otro mecanismo del
tractor, pero esta fuera de discusion la
clara ventaja que aporta este sistema a
la hora de efectuar giros y maniobras.

En cuanto al modelo de eje estan-
dar, consigue un dngulo de giro de
50°, similar al que se encuentra en
tractores de gran potencia.

También son destacables los 4 sa-
télites empleados en las reducciones
finales correspondientes a las ruedas
delanteras, en lugar de los 3 que se
utilizan habitualmente.

Este puente no tiene un freno in-

CE Fl sistema
de direccion
‘Supersteer’
reduce el
diametro de
giro a solo
9.14 mJJ

dependiente, sino que actia conectdn-
dose la doble traccion al accionar los
frenos traseros, al igual que ocurre en
el resto de series de New Holland.

En cuanto al bloqueo del diferen-
cial delantero, no puede hacerse desde
la cabina. Estos tractores montan un
diferencial autoblocante, o de desliza-
miento limitado, que actda al apreciar
una diferencia de giro entre ambas
ruedas superior al 45%.
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La conexion de la doble
traccion se lleva a cabo me-
diante un interruptor eléctrico
con tres posiciones:
1. Desconexion permanente.
2. Conexion permanente: co-
nectada siempre que se cir-
cule a menos de 15 km/h.
3. Conexioén automadtica: se
desconecta al pisar algin
pedal del freno, o al circu-
lar a mas de 15 km/h.

Al igual que ocurre con la
desconexion del bloqueo, se-
ria interesante ampliar la ges-
tion automatica de la doble
traccion a los giros.

m CABINA

Cuenta con los sistemas adecua-
dos para lograr un buen ambiente de
trabajo, como son aire acondiciona-
do, calefaccion, comodo asiento de
multiples regulaciones con suspen-
siébn neumadtica, cristales oscuros y
bajo nivel de ruidos (75 dB a régi-
men nominal y 75% de carga, en la
velocidad F10 segun el ensayo de
ruido de Nebraska que figura en el
apartado 4.6 de los ensayos bajo co-
digos OCDE a los que venimos refi-

ricndonos a lo largo de este Estudio
Técnico).

La cabina permite una correcta vi-
sion en cualquier dngulo, aunque qui-
zas lo mas destacable sea la vision
posterior; no existen depdsitos de
combustible u otro obstaculo que im-
pida una correcta apreciacion de todo
lo que ocurre en la zona de trabajo de
los aperos enganchados detras.

En cuanto a la vision nocturna, és-
ta es buena, gracias a los 8 faros de
trabajo y 2 de conduccion situados en
la parte delantera, junto con los 4 ubi-
cados en la zona trasera.

Todos los mandos principales es-
tan situados en una consola a la dere-
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cha del operario que puede desplazar-
se longitudinalmente mediante accio-
namiento eléctrico para adaptarse a la
posicion mas comoda de cada opera-
rio. En esta consola se encuentra si-
tuada la palanca del cambio, cuyo
funcionamiento se describi¢ detalla-
damente al analizar la transmision.

Refiriéndonos a la informacion
disponible en el panel frontal, ésta se
presenta en forma digital (velocidad
de avance, régimen del motor
(rev/min), velocidad engranada, etc.)
y en cuadros de barras (nivel de com-
bustible, temperatura del agua, etc.).

Es destacable el monitor de rendi-
miento en el que se aportan datos de
superficie real trabajada, rendimiento
tedrico (ha/h), deslizamiento de ruedas,
altura relativa del elevador, etc. En este
aspecto se puede sefalar que carece de
medidor de consumo instantineo (o
caudalimetro), que proporcionaria una
informacion complementaria intere-
sante para el usuario, tanto en lo que
respecta al consumo horario como al
consumo por hectdrea trabajada.

En este mismo monitor se indican
codigos de error cuando se produce
alguna anomalia de funcionamiento
en el sistema de elevacion, facilitando
los trabajos de inspeccion.

Otros puntos de interés en la cabi-
na son:

* La columna de la direccion es abati-
ble y telescopica, como ya es habi-
tual en casi todos los tractores mo-
dernos.

* Luz de iluminacién nocturna de baja
intensidad para la consola de mandos.

* Sistema de alarma critico y no criti-
co que puede llevar a la parada del
tractor en casos graves (si se instala
esta opcion).

MOTOR

8670 / 8770/ 8870 / 8970 /
G170 G 190 G 210 G 240
Potencia nominal DIN (CV/kW) 170/126 190/140 210/155 | 240/178
Cilindrada (L) / n® cil. / sobrealim. | 7500/6/T | 7500/6/TI | 7500/6/T1 | 7500/6/TI
Par méax. (Nm)/ régimen (rev/min) | 820/1500 | 888/1300 | 999/1400 [1068/1500
Reserva de par (%) 44 40 42 33
Refrigeracion Agua
Capacidad refrigerante (L) 26.5
Capacidad carter (L) 21.3
Capacidad depésito comb. (L) 416

Embragues

Multidisco en bano de aceite

Caja de cambios (n° veloc.)

Powershift estandar 18 /9 - Opc. 36/ 18

Puente trasero

Bloqueo con embrague multidisco

Puente delantero

Autobloqueo por diferencia entre ruedas

Cap. aceite transmision (L)

140

Toma de fuerza (rev/min)

540/1000

1000

TDF

Régimen del motor (rev/min)

1878/1903

1903

Elevador hidraulico

Cilindros externos/Cat. .- acople rapido

o
< 4 Regulacion Electrénica (tiro, posicion, deslizamiento)
E S Caudal max. bomba (I/min) 117
; ‘§ Presién de trabajo (bar) 187
7 la] Fuerza elev. max. rotulas (kg) 7089 8870 8870 [ 8870
E Distribuidores externos 4 con control de carga
Angulo de giro/diametro giro (m) 50°/10.68
Con sistema Supersteer 65°/9.14
Neumaticos delanteros 16.9R30 | 540/65R30 [600/65R28 |600/65R28
Neumaticos traseros 20.8R42 | 650/65R42 |710/70R38 |710/70R38
V4] Altura total (mm) 3055 3105
8 Longitud total estandar (mm) 5010 5038
w L. total Supersteer (mm) 5120 5148
bl Separacion ejes -batalla (mm) 3005
ek Sep. ejes Supersteer (mm) 3115
% Anchura via delantera (mm) 1524 - 2235
oy Anchura via trasera (mm) 1620-2645 [ 1727-2645 |1620-2645 |I78¥—244(>
E Despeje (mm) 471 507
py Peso total estindar (kg) 9793 10471
&) Peso total eje Supersteer (kg) 10020 10698

Escalonamiento del cambio

|

0 5 10 15 20

25

30 35 a0

Velocidad (km/h) entre 1 400 y 2 100 rev/min del motor

FEBRERO ‘99

recnicd

73




Motor Reserva de par
Consumo
Potencia constante
Transmisiéon Caja de cambios
- Embrague

tdf
Sistema hidraulico | Capacidad de elevacién
Elevador hidraulico
Servicios externos
Cabina Visibilidad
Comodidad y accesibilidad

180 900 180 ‘ 900
160 800 160 /—\\\ | | 800
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0 | } 400 g E 80 - 400 3
| I
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40 200 40 i _ 200
201 100 20 | { 100
0 0 0 4 0
1100 1300 1500 1700 1900 2100 2300 1100 1300 1500 1700 1900 2100 2300

Figura 1. Curvas caracteristicas de los motores correspondientes a los modelos 8670 y 8770, respectivamente, obtenidas en el
ensayo oficial a la toma de fuerza (OCDE n° 1649 y 1648) realizado en el laboratorio oficial de Manitoba (Canada).
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Figura 2. Curvas caracteristicas de los motores correspondientes a los modelos 8870 y 8970, respectivamente, obtenidas en el
ensayo oficial a la toma de fuerza (OCDE n° 1647 y 1646) realizado en el laboratorio oficial de Manitoba (Canada).
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