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El nacimiento del ‘Eje Weissach' de
Porsche

13/08/2018 Hace poco mas de 40 afios, el Porsche 928 revoluciond la tecnologia de la suspensién
con el legendario 'Eje Weissach'.

Los nuevos disefios de automdvil van ganando terreno, y de pronto parece que los autos con motor
trasero tienen los dias contados. Incluso los ingenieros y responsables de Porsche estan preocupados.
Las ventas del 911, que lleva nueve afios en el mercado, van bien y econémicamente el deportivo de
Stuttgart es todo un éxito. Pero la cuestion es, chasta cuando? Imposible ignorar las voces que
pronostican su fin. En Zuffenhausen algunos creen que el potencial del 911 esta agotado, pero como
demostraremos mas adelante, estan equivocados.

En Zuffenhausen y en el recién inaugurado Centro de Desarrollo de Weissach ingenieros y disefiadores
trabajan ya a pleno rendimiento en el modelo sucesor, el 928. Es el primer Porsche con motor delantero,
un V8 de 4.500 centimetros clbicos que entrega 240 caballos de potencia. Para una mejor distribucion
del peso, la transmisién se encuentra delante del eje trasero y esta conectada al motor de forma rigida
mediante un arbol longitudinal colocado en un tubo central. Este principio, conocido como ‘transaxle'y
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que fue usado en el Porsche 924, no es la Gnica innovacidn técnica con la que debutara el futurista 928

en 1977. El automavil también subi6 el listén en maniobrabilidad: el llamado ‘eje Weissach' “revoluciond
el chasis y sigue siendo hoy en dia nuestra base de trabajo”, dice Manfred Harrer, Director de Desarrollo

de Chasis en Porsche.

La seguridad en primer plano

El 'Eje Weissach', que es el nombre de la localidad donde se encuentra el Centro de Desarrollo de
Porsche, permitio al fabricante de deportivos resolver un problema tan urgente como fundamental. La
creciente deportividad de las prestaciones de conduccién y la mayor velocidad en curvas que permitian
los nuevos neumaticos incitaban a los conductores a ir cada vez mas al limite, y algunas veces hasta
sobrepasarlo. Incluso autos familiares aparentemente respetables reciben de pronto el apodo de
‘enviudadores', y los deportivos ganan fama de ser aptos ‘solo para hombres'. Los conductores que
entran en una curva a gran velocidad y levantan el pie del acelerador tienen que corregir el volante en
décimas de segundo para evitar que la zaga pegue un bandazo. En 1965, Ralph Nader, que mas
adelante se convertiria en uno de los mas exitosos abogados de consumidores del mundo, publicé en
Estados Unidos un libro con el que obtuvo gran resonancia. Se titula: ‘Inseguro a cualquier velocidad'.
Los automdviles estaban, de pronto, en entredicho.

Los primeros prototipos del 928 también presentaban comportamiento inestable de autoalineacién. El
principal motivo es que en las curvas las fuerzas laterales hacen que la posicidn de convergencia de la
rueda trasera exterior cambie a un angulo de inclinacidn positivo, lo que equivaldria a que el pie de una
persona sefialase hacia afuera. O, lo que es peor, si el conductor levanta el pie del acelerador en una
curva, no solo ocurre que el centro de gravedad del vehiculo se traslada hacia delante, reduciéndose, a
su vez, la carga en la parte trasera, sino que, ademas, el par de arrastre en vacio del motor tira las ruedas
ligeramente hacia afuera. En las curvas hacia la derecha, por ejemplo, la rueda trasera izquierda, mas
cargada, apunta hacia la izquierda, es decir, hacia el lado externo. El vehiculo sobrevira cuando el
conductor levanta el pie del acelerador al tomar una curva.

Hans-Hermann Braess y Gebhard Ruf intentaban contrarrestar esta tendencia estudiando nuevos
disefios de ejes y poniendo especial atencion en los elementos elastocinematicos, que, dicho
facilmente, son los protectores de caucho que van situados entre los componentes del eje y la
carroceria. Si se comprimen mas en el punto de suspension delantero que en el trasero y este efecto
fuera secundado por una cinematica de ejes adaptada convenientemente al levantar el pie del
acelerador, se habria logrado el objetivo: la rueda entraria en convergencia positiva, es decir, giraria en el
sentido de la curva y estabilizaria el eje trasero. Pero eso no es nada. “En el plano tedrico, la ciencia ya
sabia como funcionaba esto desde los afios cincuenta y sesenta. El problema era aplicarlo en la
practica”, dice Harrer. “Entonces no teniamos ni la capacidad informatica ni las tecnologias de
simulacion de que disponemos ahora para hacer posible el cambio de convergencia de la rueda trasera
exterior"
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Un segundo volante en la parte trasera

Bajo la batuta de los ingenieros Wolfhelm Gorissen, Manfred Bantle y Helmut Flegl, en Porsche inicia un
laborioso proceso de desarrollo que, visto desde una 6ptica actual, implica curiosos disefios
experimentales. Entre ellos un Opel Admiral que, ademas de los componentes para la suspension del
préximo 928, también dispone de un segundo volante en la parte trasera. Mientras Bantle conduce en el
asiento delantero, Walter Naher, que mas adelante se haria famoso como ingeniero de carreras, simula
desde atras el efecto del cambio de convergencia positiva. ¢El resultado? Incluso los mas leves dngulos
son suficientes para estabilizar el comportamiento del vehiculo, aunque, para lograr el efecto deseado,
estos deben tener lugar en un tiempo sumamente breve: 0,2 segundos.

Las arduas horas de minucioso trabajo dan sus frutos. “De pronto, con ‘el eje Weissach' el 928 tuvo
unas propiedades de autoalineacion mucho mas seguras, pues el auto dej6 de sobrevirar", dice Frank
Lovis, entonces piloto de pruebas en Porsche. “Con ello no se consiguid que el automdvil pudiera tomar
las curvas a mas velocidad, pero si que fuera mucho mas sencillo de controlar para el conductor medio”.
Harrer tampoco se queda atras a la hora de destacar la trascendencia del ‘eje Weissach”: “Fue un trabajo
pionero que sento las bases de la cinematica axial moderna, mejorada después continuamente por
Porsche a lo largo de los afios”. El eje completamente desarrollado llegé a la nueva era cuando fue
instalado por primera vez en el Porsche 911 version 993, donde, ademas de las fuerzas longitudinales,
también era capaz de soportar las transversales.

“Hoy en dia tenemos una comprensidn de los materiales mucho mas avanzada que entonces”, dice
Harrer. Para él, los rodamientos de goma son elastdmeros: componentes de alta tecnologia con una
quimica compleja y propiedades de precision que desde hace mucho tiempo han adquirido trayectorias
progresivas y cuyas propiedades de amortiguacién mejoradas ofrecen mucho mas confort desde el
punto de vista de la suspensidn y la acustica a lo largo de toda la vida util del vehiculo.

El desarrollo continda, en parte porque las ventajas del ‘eje Weissach' van siendo adaptadas
constantemente a los nuevos disefios de vehiculos y a espacios de instalacién mas compactos. Esto
incluye desde todoterrenos, como el Porsche Cayenne o el Macan, hasta sedanes deportivos como el
Panamera y, por supuesto, los deportivos totalmente eléctricos del futuro. Hace tiempo que también
han sido integrados los sistemas activos; por ejemplo, el eje trasero direccional activo de la actual
generacion del Porsche 911, gracias al cual el deportivo clasico es ain mas agil, estable y maniobrable;
o sistemas de frenos que recuperan energia y que Harrer cree que sufriran “profundos cambios” en un
futuro cercano. Los proximos hitos tecnoldgicos ya se vislumbran: chasises que comparten
electrénicamente con otros vehiculos informacidn sobre el estado de la carretera para advertirles, por
ejemplo, sobre un repentino pavimento deslizante en una curva, o sistemas de propulsién eléctricos que
mejoran atn mas los niveles de agilidad del vehiculo mediante la transmisidn selectiva del par motor a
las ruedas de manera individual, el lamado ‘torque vectoring'.

A pesar de todos los sistemas eléctricos y activos para el control del chasis, hay algo en lo que Harrer se
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muestra inflexible: “Nuestros autos contaran siempre con sistemas de equilibrio axial. Pero, gracias a las
tecnologias de simulacién modernas, ya no tenemos que probar 20 estabilizadores diferentes, sino
quiza solo tres".

No obstante, el toque final en un Porsche no podra ser sustituido jamas por ningun sistema técnico: la
sensibilidad y la experiencia de los pilotos de pruebas seran siempre irrenunciables.
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