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in embargo, su origen ranaclien-

se les hace ad^^ptar cl c^^ncept^^

c^mstructivo 'amcriran •^'. r^m

sus peculiaridades y una a^n^trucri^ín
robusta para trab^tjar eficicntementc
durante muchas horas por añ^^.

Esta gama de tructores quc r^^m-

ponen la serie 70 (c^^lor ^ •zul) y seric
G (rolor terracota) est^í r^in^puesta
por 4 model^^s, quc utilir.. • nd^^ la
misma caja de cambi ••s, •• t^rcrcn ^^ •• -
tencias nominales en cl interval^^ de
170 a 240 CV, comc^ se indica cn la
tabla l.

Siguiendo la sccucncia ht •hitual
utilizada cn ^ ^ p^•r• realirar
los 'Estudios T^cnic •^s' r^^rresp^m-

dientes a tractore^, pasam^^s a analir.ar
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TABLA ^ . ñEFERENCIAS BÁSICAS

New Holland
Serie 70

New Holland
Serie G

Potencia nominal
(CV DIN)

Transmisión
Relaciones Av./Ret.

8670 G 170 170 Normal:

8770 G 190 190 18 / 9

8870 G 210 210 Opción 'cree^^er':

8970 G 240 240 36 x 18

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-

boalimentación con diferente grado de

sobrepresión 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, o

lY1l PYCOO^PY.

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

da de agua al cárter del motor en su

vejez.

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

Asimismo, estos motores dispo-
nen de un a ►nplio intervalo de poten-
cia constante, que va desde las I 600 a
las 2 100 rev/min, como puede obser-
varse en las curvas características 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 será muy elevada (del orden de
40-45%, excepto en el modelo de ma-
yor potencia que alcanza un 33%).

En este intervalo Ilamado de `po-

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 lus curvas ca-
racterísticas de este parámetro que es
muy bajo (en el modelo 8870, de 210
CV tenemos un consumo específico
mínimo del orden de los 205 g/kWh
(154 g/CVh) al régimen de par máxi-
mo, mientras el consumo mínimo ha-
bitual en otros motores suele estar en
]os 230-240 g/kWh. Aunque el consu-
mo horario pueda parecer elevado, la
gran potencia que desan'ollan estos
motores hace que el consumo especí-
fico sea muy reducido.

La información correspondiente a
las curvas características procede de
los ensayos OCDE realizados sobre
estos tractores por el Laboratorio Ofi-
cial canadiense (Manitoba-Canadá).
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.

• Cámaras de combustión en omega

(c^), tradicionalmente empleadas en

esta marca para facilitar la combus-

tión.

• Bombas de inyección en línea.
• Proximidad del primer segmento de

compresión a la cabeza del pistón.

N° C►CDE TRncroeEs

1646/1 y/2 NH 8970 y G240

1647/1 y/2 NH 8870 y G210

1648/1 y/2 NH 8770 y G190

1649/1 y/2 N H 8670 y G 170

^ TRANSMISIÓN

EMBKA(.UE

El embrague es de discos mWti-

ples, refrigerado por el aceite de la
transmisión, en el que está inmerso.

Está formado por 14 discos de 150
mm de diámetro y es de accionamien-
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to electrohidrúulico a través del habi-

tual pedal del embrague. Su empleo

e^tá reducido a las maniobras de apro-

ximaci[^n, 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

está comandada por electroválvulas.

CAJA UE CAMBIOS

La transmisión de estos tractores

está constituida por engranajes heli-

coidales en toma constante, con em-

bragues modulados por

válvulas 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 atrás.
Opcionalmente se pue-
de disponer de un re-
ductor o cree/^el, con lo
que se consiguen en es-
te caso 36 velocidades

La singularidad de esta caja va

unida al modo de manejo desde el

puesto de conducción. Tanto la inver-

si(ín de marcha como la selecci(ín de

marchas se efectúa con la misma pa-

lanca, situada a la derecha del puesto

de conducción, en la consola de man-

dos. Esta palanca es de cortos recorri-

dos y permite efectuar cómodamente

la selección de marchas, tanto en posi-

ción de avance, como de retroceso 0

en posición neutra.

La composición de movimientos

cha en ese mismu sentido cn la ve-
locidad preseleccionada.

2. AI Ilevarla hacia aU'^ís ^e invicrtr rl

sentido del ntovimicnto del tractur

(marcha ah-ás).
3. Desplarando la palanra a la dcrc-

cha en cualyuiera [Ie las pu^ici(mcs

(adelante, posici(ín neuh'^t y mar-

cha atrís) ^e cngrana una nt^u'rha o

vclocidad superior.
4. Al desplazarla a la izyuicrda, el

efecto es el rontrario, disminuycn-

do la marcha (t velocidad yue pre-

viantrntc estaha selec-
ci(^n^t^1a.

< < Los motores disponen de
un amplío intervalo de

potencia constante entre
1 600 y 2 100 rev/min 7 ^

de avance y 18 de retroceso. Con la

caja de cambios estándar de 18/9 el

tractor dispone de un intervalo de ve-

locidades comprendido entre 2.77 y

40.0 km/h (a régimen nominal del

motor).

de esta palanca de mando del cambio
de marchas, desde la posici6n central
como punto de partida, es la siguien-
te:
1. A1 avanzar la palanca hacia ade-

lante el tractor comienza su mar-

Es un sistema nove-

doso, cóntodo y muy

sencillo de utilizar', cort

el yue se t^amiliariza rl

usuario rápidament^ y
que permite uhtcner cl
máximo rendimicnto
del tract(^r.

Por otri partc. rl
trartt(t de vcluridadr^
comprendido entre la

I Oa y 18^ puede ser' gcstiortadu de rtto-

do automático. aumcntando o [lismi-
nuyendu la velocid^td scgún rl régi-

men de funcionamiento del motor.
También cuentan estoti tractorrs

con la posibilidad de selcccion^u' una

FEBRERO '99 '.f,POI['('llli ^ 69



marcha de avance diferente a la de re- tres modelos de mayor potencia
troceso, permitiendo efectuar los cam- (1 ^000 rev/min a 1 903 rev>min del
bios de sentido al final de la parcela motor con eje de 21 estrías). El mode-
de modo adecuado, sin necesidad de lo de menos potencia (8670) dispone
seleccionar manualmente cada mar- de un eje de 6 estrías intercambiable
cha. Junto con esta posibili-
dad, se puede, además, auto-
matizar el aumento o descen-
so de hasta tres marchas de
avance oprimiendo un inte-
rruptor para facilitar, aún más,
los giros y maniobras al final
de la besana.

El escalonamiento de
marchas es adecuado (lo que
se puede apreciar gráficamen-
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
más que suficientes para cualquier tra-
bajo agrícola.

TOMA DE FUERZA

La toma de fuerza es de conexión
electrohidráulica y modulada para
efectuar una conexión suave. Dispone
de una sola velocidad de giro en los

< < Las velocidades
largas pueden

gestionarse
de manera

automá tica > >

con el de 21 estrías y dos velocidades

de giro (540 y 1 000 rev/min a 1 878 y

1 903 rev/min del motor, respectiva-

mente).

En los tres modelos mayores no se
incluye un eje de 6 estrías 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 dimensión a bajo régimen
de giro (540 rev/min). Esto puede de-
fraudar a algún usuario que intente co-
nectar una máquina pequeña a la tdf
del tractor.

En consecuencia, pueden
existir ciertos inconvenientes
al no poder utilizar estos gran-
des tractores para mover má-
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 estrías a 540 rev/min). No
obstante, hay que señalar que
estos tractores no están conce-
bidos para efectuar estas ope-
raciones ligeras y que estaría-
mos en este caso infrautilizan-
do el tractor.

n SISTEMA HIDRÁULICO

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

Según los ensayos realizados en
Canadá según códigos OCDE -cuyas
referencias ya se indicaron en el apar-
tado del motor-, la bomba principal
es capaz de aportar un caudal máximo
de 126.8 1/min a presión mínima.

La potencia hidráulica máxima

que son capaces de ceder estos tracto-

res -según los ensayos OCDE men-

cionados anteriormente- es de 32 kW

(43.5 CV). Este punto se encuentra

cuando el sistema es sometido a una

presión de 162 bar (16.2 MPa), apor-

tando la bomba principal en esa situa-

ción un caudal de 117 1/min. Estos en-
sayos se realizaron con el aceite hi-

dráulico 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-
sión, como son los embragues de la
transmisión, la lubricación de engra-
najes, el circuito de frenos, la cone-
xión de la doble tracción, etc.

Los servicios exteriores son aten-

didos por cuatro válvulas de doble

efecto y con posición de flotación, co-

mo ya viene siendo habitual en todos

los tractores de gama alta. El caudal

%Q /^j^ ^; FEBRERO '99
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disponible en estas válvulas puede ser

regulado desde el puesto de conduc-

ción de acuerdo con el dispositivo que

tenga que accionar. Disponen a su vez

de retención de posición y liberación

automática.

EI sistema de elevación de aperos
en estos tractores es externo, con dos
grandes cilindros hidráulicos. La ca-
pacidad de elevación máxima de los
brazos del sistema tripuntal varía 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 elevación cuenta
con los sistemas de regulación elec-
trónicos de última generación, es de-
cir, la posición se controla por el es-
fuerzo de tracción, en función de la
posición del apero y del patinamiento
de las ruedas, con los límites estable-
cidos por cada operario, facilitando el
trabajo en las labores con aperos pesa-
dos.

n PUENTE TRASERO

Está constituido por el diferencial,
frenos y reductores finales yue condu-
cen a dos semiejes en los yue se sitúan
las llnntas mediante cubos deslizantes.

FEBRERO '99

Los reductores finales tienen 3
planetarios en todos los modelos ex-
cepto en el de menor potencia (8670)
que dispone de 4 de un tamaño ligera-
mente menor; de este modo, los es-
fuerzos se reparten en mayor superfi-
cie y, por tanto, se prolonga la vida
útil del reductor.

El bloqueo del diferencial trasero
se engrana mediante conexión elec-
trohidráulica, sobre unos discos de
fricción húmedos. La desconexión au-
tomática del mismo se produce en el
caso de accionar uno de los pedales

del freno. Quizás se pueda echar

en falta la desconexión de este

bloqueo al elevar los aperos,
o al efectuar giros (algo que
ya está instalado en otras se-
ries de esta marca).

Los frenos servoasis-
tidos son igualmente de
discos en baño 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 automáticamente la

doble tracción para que el eje de-

lantero colabore en la eficacia del

1 rcnaclc^.

^ PUENTE DELANTERO

EI puente dclantero de estus trac-

tores tiene un punto destacable: cl sis-

tema de giro, opcional, Ilamado Su-

pc r.c^ec^r yue pcrmite conuguir un án-

gulo de giro de unos 65", yuc no cs

superado normalmente ni por los trar-

tores de simple tracción.
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tata 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 w1 radio de giro muy reduci-
do.

Sin emhcago, el Su^)c^^'ste(^r difi-
culta el acoplamiento de un sistema
de enganche tripuntal delantero; ade-
más, la complejidad mectínica incor-
porada u la dirección pudiera acarrear,
con el paso del tiempo, la necesidad
de realizar algún arreglo, como suce-
de en cu^ ► lyuier otro mecanismo del
tractor, pero está fuera de discusión la
clara ventaja que aprn'ta este sistema a
la hora de efectuar giros y maniobras.

En cuanto al modelo de eje están-
dar, cunsigue un ángulo de giro de
5O°, similar al yue se encuentra en
tractores de gran potencia.

También son destacableti los 4 sa-

télites empleados en las reducciones
finales correspondientes a las ruedas

delanteras, en lugar de los 3 que se

Uhlvan babl[Ualmenle.

Etite pUCntl' nO IICIIe UI1 trenO It1-

< < EI sistema
de dirección
'Supersteer'
reduce el

diámetro de
giro a sól o
9.14 m»

dependiente, sino yue actúa conectán-
dose la doble h'acción al accionar los
frenos trasero^, al igual yue 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 actúa al apreciar
una diferencia de giro entre ambas
ruedas superior al 45%.

La conexión de la doble

h'acción se Ileva a cabo me-

diante un interruptor eléctrico

l'on Ireti potilClOneS:

1. De^conexión permanente.
2. Conexión permanente: co-

nectada siempre yue se cir-
cule a menos de 15 km/h.

3. Conexión automática: se
desconecta al pisar algún
pedal del freno, o al circu-
lar a más de 15 km/h.

Al igual que ocun'e con la
desconexión del bloqueo, se-
ría interesante ampliar la ges-
tión automática de la doble
tracción a los giros.

n CABINA

Cuenta con los sistemas adecua-
dos para lograr un buen ambiente de

trabajo, como son aire acondiciona-

do, calefacción, cómodo asiento de

múltiples regulaciones con suspen-

sión neumática, cristales oscuros y

bajo nivel de ruidos (75 dB a régi-
men nominal y 75%(- de carga, en la

velocidad F10 según e] ensayo de

ruido de Nebraska que figura en el
apartado 4.6 de los ensayos bajo có-

digos OCDE a los que venimos refi-

riéndonos a lo largo de e^te Estudio

Técnico).

La cabina permite una correcta vi-

sión en cualyuier ángulo, aunque qui-

zás lo más destacable sea la visión

posterior; no existen depósitos de

combustible u otro obstáculo que im-

pida Ima correcta apreciación de todo

lo que ocurre en la zona de trabajo de

los aperos enganchados deh'ás.

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

Todos los mandos principales es-
tán situados en una consola a la dere-
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cha del opcrario yuc; puede desplazar-
sc longitudinalmente mediante accio-
namiento eléctrico para adaptarse a la
posicicín nlás cómoda de cada opera-
rio. En esta consola tie encuentra si-
tuada la palanca del c^unbio, cuyo
f^uncionamiento se describió detalla-
damente al analizar la transmisión.

RefiriéndEmos a la información
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, tenlperatura del agua, etc.).

Es destartble el nlonitor de rendi-
miento en el que se apurt^tn datos de
superticie real trabajada, rendimiento
te6rico (h^>Ih), detilizanlicnto de ruedas,
altura relativa clel elevador, etc. En este
aspecto se puede señalar que carece de
medidor dc consumo instantáneo (o
caudalímcU•o), yue proporcionaria una
infc^rmacifín a^mplementaria intere-
sante para el usuarifl, t^tnto en lo que
respecta al contiumo hflrario como al
consumo pE1r hectárea trabajatla.

En este mismo monitor se indican

c6digc^s de error cuando se produce

alguna anomalía de t^uncionamiento

en el sistema de elevacicín, facilitando
loti U-abajos dc inspecricín.

Otros puntos de interé^ en la cabi-
na son:

• La columna de la dirección es abati-
ble y telesa>pica, como ya es habi-
tual en casi todos los tractores mo-
dernos.

• Luz de iluminación nocturna de baja
intensidad para la contiola de mandos.

• Sistema de alarma crítico y no críti-
co yue puede Ilevar a la parada del
tractor en casoti graves (si se instala
esta opción).

8670 /

G 170

8770 /

G 190

8870 /

G 210

8970 /

G 240

Notencia nominal DIN (CV/kW) 170/126 190/140 210/155 24U/1 78

^ Cilindrada (L) / n° cil. / sobrealim. 7500/6/T 7500/6/TI 7500/6/TI 7500/6/TI
P^r máx. ( Nm)/ ré imen (rev/min) 820/1500 888/1300 999/1400 1068/1.500

• K<^serva de ar (`%) 44 40 42 33
K<^fri eración A ^ua
C.i ^acidad refri ^erante (L) 26.5
Ca acidad cárter (L) 21.3
Capacidad depósito comb. (L) 416

^ Fmbra ^ues Multidisco en baño de aceite

(^a^a de cambios (n° veloc.) Powershift estándar 18 / 9-O ^c. 36 / 18

I'uente trasero Bloc ueo con embra ^ue multidisco

I'uente delantero Autoblo ueo or diferencia entre ruedas

- ( ^^p. aceite transmisión (L) 140

Loma de fuerza (rev/min)

Ké);imen del motor (rev/min)

540/1O0O

1878/19O3

10l)U

I')O i

• Elcwador hidráulico Cilindros externos/Cat. III.- aco ^le rá ido

Ke ^ulación Electrónica (liro, ^osición, deslizamiento)

Caudal máx. bomba (I/min) 117
Presión de traba'o (bar) 187

^ Fucrza elev. máx. rótulas (k ^) 7089 8870 8870 8870

I)istribuidores externos 4 con control de carL;a

Án ^ulo de iro/diámetro ^iro (m)

Con sistema Supersteer

Neumáticos delanteros
Neumáticos traseros

16.9K 3O
20.8K4 ^^

50° / 10.68

65° / 9.14

540/65K30
6.5O/65K42

6( )0/(^.5 K "^ í3
710/70K iti

(^l)U/(> SK^^t3
710/7OK ifi

Altura total (mm) 3055 3105
• I on >itud total estándar (mm) 5010 5038

I_. total Su ^ersteer (mm) 5120 5148

S<^ ^aración e^es -batalla (mm) 3005
Se ^. e^es Su ersteer (mm) 3115

^ nnchura vía delantera (mm) 1524 - 2235
^nchura vía trasera (mm) 1620-2645 1727-2645 1620-2645 178:3-2446
I)es ^e'e (mm) 471 507

I'c^so total estándar (k ^) 9793 10471

^ I'eso total eje Supersteer (kg) 10020 10698

Escalonamiento del cambio

F16

F13

F10

^, F 7
m
^ F4
m
^ F1

R4

R7

R10
0 5 10 15 20 25 30 35

Velocidad (km/h) entre 1 400 y 2 100 rev/min del motor
40
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TABLA DE VALORACIÓN GENERAL DE LOS TRACTORES STEYR SERIE 9^ OO

PUNTOS FUERTES

• Motores elásticos y de bajo
consumo.

• Cambio de marchas de ele-
vadas prestaciones y fácil
de manejar.

• Sistema hidráulico de ele-
vada potencia.

• Sistema opcional de giro
Supersteerque minimiza el
radio de giro.

180

,so

140

1zo

0 ^

1100 1300 1500

Motor Reserva de ar ©©©©©
Consumo ©©©©
Potencia constante ©©©©©

Transmisibn Ca'a de cambios ©©©©©
Embra ue ©©©©
tdf ©©©

Sistema hidráulico Ca acidad de elevación ©©©©
Elevador hidráulico ©©©©
Servicios externos ©©©©©

Cabina Visibilidad ©©©©
Comodidad y accesibilidad ©©©©©

© malo ©© aceptable ©©© bueno
©©©© muy bueno ©©©©© excelente

1

1

1700

a

2100

700

eoo a

►500 p

V_

400 ^

300 ^
d

200

100

^ 0

2300

1

1
t
w
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PUNTOS DÉBILES

• Bloqueo de diferenciales y
conexión de la doble tracción
con escasa automatización.

• Diferencial delantero sin posi-
bilidad de bloqueo desde la
cabina (diferencial auto-
block).

• Toma de fuerza con poca ver-
satilidad para los modelos
más grandes.A
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+o - - ^
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Figura 1. Curvas características 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 (Canadá).
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Figura 2. Curvas características 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 (Canadá).
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