MONTERO 3.2 DI-D CR

Prueba de las mejoras NTDD
sobre Mitsubishi Montero 3.2
Di-D CR de Masia Pelarda.

El vehiculo que hoy nos traen los amigos de Masia Pelarda es un
verdadero devorador de rutas off-road, disefiado en las pistas
turolenses y curtido en las aventuras africanas.

ste Mitsubishi ya montaba
E una Centralita NTDD modelo
DCR DDI4W gue lo llevaba de
los originales 164,2 CV'y 322,4 Nm
hasta los nada despreciables 188,5

CV y 401,2 Nm, configuracion con
la cual ha esto haciendo todo tipo
de rutas y circuitos y por supuesto
algunas aventuras africanas.

En este caso se ha querido mejo-

rar las prestaciones y compor-
tamiento del vehiculo sobre las
mejoras que ya se realizaron en
su dfa, para ganar algo mas de
PAR vy reducir las r.p.m. a las que
se entrega el PAR maximo, consi-
guiendo de esta manera mejorar
el comportamiento del vehiculo
en trialeras y zonas dificiles ade-
mas de una mejor recuperacion
en cualquier marcha. Se preten-
de conseguir un vehiculo idéneo
para hacer grandes rutas en fami-
lia a plena carga y facil de condu-
cir en los pasos mas complicados.
En resumen, un comportamiento
menos agresivo pero con mas
fuerza de empuje en bajos regi-
menes. Para conseguir el objetivo
se ha optado por probar otras dos
configuraciones de mejoras dis-
ponibles, la centralita evoluciona-
da DCR DDI4W version EVO y la
configuracion de centralita DCR
DDI4W EVO DDIP150.

LA MEJORA DE
RENDIMIENTO
CON

PROGRAMACION

ECOPOWER NTDD

Para comprobar cual de las dos opciones de mejora es la 6ptima para
el uso que se va a dar a este vehiculo se realizan cuatro pruebas en
las cuatro configuraciones posibles:

1. Prueba de Banco de Po-
tencia con medicion de da-
tos de PAR y Potencia.

2. Prueba de Ruta. Sobre un
recorrido de 50 kilémetros
de los cuales 25 son de ca-
rretera que se realizan a una
velocidad media de 80 km/h
y una velocidad maxima de
100 km/h. La segunda par-
te de la ruta son 25 kildme-
tros de pistas y caminos con
constantes subidas y baja-
das. En el circuito de pistas
se pone a prueba la capa-
cidad de recuperacion y el
comportamiento y soltura a
punta de pedal.

3. Prueba de Consumo. Se
realizan mediciones de con-

sumo en uso real a “deposito
lleno”, es decir cada vez que
se completa la ruta se mide
el combustible gue nos cabe
al rellenar el depdsito y vol-
vemos a comenzar la ruta
con el depdsito al 100%.

. Prueba de Rampa. Sobre
una rampa de 100 metros
con una pendiente media del
20% se realizan tres subidas
en cada configuracion, todas
ellas en tercera pero a distin-
to régimen de vueltas; 2.000,
2.500 y 3.000 r.p.m. midien-
do la distancia de rampa re-
corriday el tiempo empleado

- ECOPOWER NTDD

LA PRUEBA DE
CONSUMO

Los consumos se redujeron
en un 8 % en el uso off road
y en un nada despreciable
14 % en carretera. El con-
sumo que la unidad demos-
tro en origen dista bastante
de los datos que hemos visto
publicados por ahi, cierto que
nuestra unidad monta neuma-
tico TT especiales que le ha-
cen consumir algo mas y lleva
tocadas las suspensiones, por
lo que la aerodinamica no me-
jora precisamente. Nuestras
mediciones se van a los 12,54
/100 km en carreteray 15,04
L/100 km en Off Road con la
unidad en origen y a los 10,78
L./100 km en carreteray 13,83
litros en campo con la mejora
NTDD DDIP150. Hay que te-
ner en cuenta que el peso del
Montero se va a los 2.385 kg
sin ir a plena carga y sin con-
tar los kilos extra de las modi-
ficaciones y preparaciones de
la unidad probada.
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PRUEBA EN BANCO
DE POTENCIA
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La prueba del banco de potencia.

La prueba en el Banco de Potencia de nuestras instalaciones de |+D+i ha

sido bastante concluyente

Datos
Centralita DCR
DDI4W

Datos origen

Datos
Centralita DCR
DDI4W EVO
DDIP150

Datos
Centralita DCR
DDI4W EVO

16420V a 188523731 |L0»2CVa 2022CVa
3649 rpm om + 14619 |>280rpm+ 1 3.380rpm +

' ' 16,89 % 23,14 %

401,2Nm a 456,8 Nm a 436,8 Nm a

325282 'r\'r:“na 2214rpm+ 2296 rpm+  |2.196 rpm +

283 TP 244 % 41,68 % 35,48 %
PARMAXIMOa |PARa?2214  |PARa2296  |PARa?2196
2.583 r.p.m. rp.m.—-1429% |rpm.-11,1% |rp.m.-14,98 %

Como podemos observar en el
cuadro de datos la configuracion
gue aporta la maxima mejora de
potencia es la DDIP150 que lleva
la mejora hasta los 202,2 CV, mien-
tras que la EVO es la que mas PAR
motor consigue subiendo hasta los
456,8 Nm.

Viendo los datos del Banco de Po-
tencia podemos hacernos una idea
clara de la mejor opcién en este
caso, ya que si bien el PAR maximo

lo obtenemos con la version EVO,
la version DDIP150 nos aporta el
PAR maximo a un régimen menor
por lo que a falta de la realizacion
del resto de pruebas se vislum-
bra como mejor opcion. La version
DDIP150 nos aporta una mejora de
potencia de mas del 23 % respecto
a la configuracion en origen, pero
ademas nos aporta una mejora de
mas de un 35 % de PAR maximo
reduciendo el régimen de entrega
de PAR en casi un 15 %.

La prueba de
ruta

En el breve recorrido se mues-
tran mas ddciles las dos con-
figuraciones EVO, aunque la
configuracion DDIP150 tiene
un punto mas de alegria, su
respuesta es algo mas inme-
diata a la presién sobre el pe-
dal favoreciendo los adelanta-
mientos. La prueba con la EVO,
sobre todo en los toboganes de
la ruta en pista a punta de pe-
dal, ha sido realmente comoda,
CON unas recuperaciones muy
efectivas. Ambas versiones
permiten olvidarte un poco del
cambio de marchas en las pis-
tas permitiendo al usuario con-
centrarse en el trazado de las
curvas, ya que el empuje del
motor se siente en un amplio
rango de regimenes del mo-
tor. La sensacion en el uso off
road es que la modificacién ha
convertido el pesado TT en un
tractor. Con la configuracion
en origen la conduccion en ca-
rretera es mas torpe, le cuesta
salir en los adelantamientos (y
eso gue la prueba se realiza sin
carga y con un solo ocupante),
también se notan las carencias
en las recuperaciones en los
subidas y bajadas de las pistas.

RAMPA

Los datos mas significativos de Cambio
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La prueba de
rampa

La prueba de rampa, al igual que
las otras tres pruebas, también
ha puesto a la mejora NTDD DCR
DDI4W EVO DDIP150 como la me-
jor opcion para el peso y uso que
se le da a este Montero. Sobre
la rampa de 100 metros con una
pendiente del 20 % salimos en pri-
mera para cambiar a 22 a las 3.000
r.p.m. cambiando a 32 a 2.500 y su-
biendo la rampa a 2.000, 2.500 y
3.000 r.p.m sucesivamente. En el
primer intento recorremos 80 me-
tros en 56", a 2.500 r.p.m. recorre-
mos 90 metros en 62"y es a 3.000
vueltas cuando conseguimos co-
ronar la rampa en 69". Con la mo-
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dificacién conseguimos hacer los
100 metros a cualquier régimen,
consiguiendo unos muy buenos 38
segundos a 3.000 vueltas.

La prueba de rampa es la mas
significativa ya que es la que
plantea una maxima exigencia a
la mecanicay en la que la mejo-
ra del PAR motor sobresale con
notoriedad.

DCR DDI4W EVO
DDIP150

la prueba en ruta es la mejora
en la recuperacion. Hicimos la

Cambio
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2.500

prueba de recuperaciéon en 52
para llevar el pesado Montero
de 60 km/h a 100 km/h, mien-

tras la unidad en origen nece-
sitd sus buenos 48 segundos,

con la mejora NTDD DDIP150
bajo el registro hasta los 36
segundos, una mejora en la re-
cuperacion del 25 %.

Se realiza |5 4og 80 metros - se 100 metros - 48 *
en 3@ para— 56
Se reaallza 2500 90 metros“ ~S€ 100 metros - 42 *
en 32 para - 62
grf gega“za 3.000 | 100 metros-69" | 100 metros -38




