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DAYCO: Polea y Rodillo
Motores: C 260/ 310/ 340/ 360/ 380/ 400/ 420 /460 /480 /530 /580 D 220/ 230/ 260/ 310 G 220/ 230/ 260/ 310/ 340/ 360/ 380/ 400/ 420/
460/ 480/ 530/ 580 L 310/ 340/ 360/ 380/ 400/ 420/ 440/ 460/ 480/ 560/ 580

Scania inicia su historia en 1911, en Suecia. Actualmente fabrica camiones cuya calidad está reconocida en todo el mundo, siendo uno de los
líderes del mercado europeo. 

Dayco, proveedor de primer equipo de Scania, fabrica una serie de componentes rígidos para el circuito auxiliar: tensores, poleas y rodillos, tanto lisos
como con gargantas. Respecto a algunos artículos de la gama Dayco que pueden ser instalados en vehículos Scania, se nos pregunta a menudo si es posi-
ble montar una polea en lugar de un rodillo, o viceversa. 

Ante ello, consideramos oportuno explicar la diferencia que existe entre una polea y un rodillo: la primera forma parte de un equipo (tensor), por lo cual
se puede comprar como artículo de repuesto. El rodillo, al contrario, es un componente rígido separado e independiente. 
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La principal diferencia entre los dos
componentes es que la polea
APV2381 está estudiada para ser
alojada en el tensor APV1052 (fig.
1), mientras que el rodillo o rodillo
tensor APV1119 lo está para ser fija-
do en el motor. En las fotos 2 y 3 se
evidencian los dos diferentes tipos
de acoplamiento; en los círculos
amarillos se evidencian las espigas
para fijar el rodillo o rodillo tensor al
bloque motor. 
Recordamos que no es posible
montar el rodillo en lugar de la
polea, ni viceversa. 
Dayco aconseja que, cuando haya
que sustituir un elemento de una
transmisión, se sustituyan siempre
todos los elementos, para asegurar
la máxima fiabilidad de los compo-
nentes y eliminar los problemas que
puedan surgir cuando se combinan
artículos nuevos y usados.
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

 LAS CÁMARAS INTEGRANTES DE F.A.A.T.R.A: 

A.M.A. (San Carlos, Santa Fe), A.T.R.A.R. (Rosario, Santa Fe), A.P.R.O.T.A.M.E. (Rafaela, Santa Fe), A.P.T.M.A. (Santa Fe), A.P.T.A. (Zona Norte, Munro, Bs. As.), A.T.A.M. (Mar del Plata, Bs. As.),

A.T.A.N.Q. (Necochea, Bs. As.), A.T.A.S.A.N. (San Nicolás, Bs. As.), A.P.T.R.A. San Juan. A.T.G.S. (San Miguel, Bs. As.), A.T.R.A.P. (Pergamino, Bs. As.), A.P.T.R.A. (San Miguel de Tucumán),

Cám. de Rectif. Autom. (Capital Federal, Bs. As.), U.P.T.M.A. (Capital Federal, Bs. As.), A.M.U.P.T.R.A. (Villa Cabrera, Córdoba), Red Talleristas (Marcos Juárez, Córdoba), U.T.M.A. (Mendoza), A.T.A. (Paraná,

Entre Ríos), Ctro. Taller Autom. (Concordia, Entre Ríos), C.R.A.B.B. (Bahía Blanca)

Comenzamos el 2019 capacitando al Tallerista Independiente Nacional.

Embragues FIOL
ATRAR - 27 de Marzo de 2019
Charla Técnica realizada en Rosario.
Agradecemos a todos los que participaron de la Charla Técnica Embragues
FIOL, a cargo de Mariano Frola. Al finalizar la interesante presentación se
realizó un lunch para todos los presentes. Les mostramos algunas imágenes
del acontecimiento.

Charla Técnica en Seguridad e Higiene
APTMA - 28 de Marzo de 2019
Para Talleres Automotores y Viviendas.
Se llevó a cabo la Charla Técnica en “Seguridad e Higiene para Talleres
Automotores y Viviendas” dictada por la empresa Parpal el día 28/03/2019,
en sede APTMA, Santa Fe. Dicha charla se concretó exitosamente, atrayen-
do una extensa participación de mecánicos y personas a fines, quienes
supieron aprovechar la vasta experiencia del disertante a cargo.

Transmisiones Automáticas Robotizadas
ATRAR - 29 de Marzo de 2019
Realizado en ATRAR, Rosario.
En el marco de la Oferta Formativa de FAATRA programada para este año,

se desarrolló el Curso de Transmisiones Automáticas Robotizadas, a cargo
del Instructor José Carlos Grosso, el pasado viernes 29 y sábado 30 de
Marzo de 2019, en nuestra sede Rosario. ¡Agradecemos a todos los pre-
sentes!

Diagnóstico Electrónico Transmisiones
Automáticas
ATGS - 30 de Marzo de 2019
Desarrollado en ATGS Delegación Chascomús.

Se llevó a cabo el Curso de Diagnóstico Electrónico Transmisiones
Automáticas Power Shift DPS6, el sábado 30 de marzo de 2019, en ATGS
Delegación Chascomús.
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Continúa en la pág.  14  

Tecnologia / Transmisión

Las transmisiones de todo tipo-2Las transmisiones de todo tipo-2
Bugatti Carlos ©

Hay que reconocer que en la actua-
lidad, existe un importante avance
de la tecnología respecto a las trans-
misiones, y puede decirse que exis-
ten una serie de soluciones y opcio-
nes a nivel mundial.
Sabemos que desde hace años, la
alemana Porsche, sorprendió con
una caja de siete velocidades, en la
línea del 911. Por otra parte General
Motors al poco tiempo lanzó
comercialmente, una caja manual
de siete velocidades en la línea del
Chevrolet Corvette.
Respecto a las cajas automáticas, las
mismas pierden cada vez menos
fuerza a transmitir, comparadas con
las transmisiones de hace 15 o 20
años atrás. Pero las cajas automáti-
cas tuvieron técnicamente un resur-
gir, y entre otras técnicas las que
predominan son las CMP.y las
DSG.
Las CMP. (Cambio Manual Piloto):
es una solución que tiene su anti-
güedad en el mercado automotor,
ya que a mediados de la década de
los �90, Renault lanza un modelo
Twingo, con un sistema de embra-
gue automático accionado por
actuadores hidráulicos.

En el 2.000 la firma italiana Alfa
Romeo, monto en su modelo 156
Selespeed la primera caja manual
robotizada, con manejo secuencial,

desarrollada mecánicamente por
Magneti Marelli.
La transmisión DSG. de doble
embrague (Direct Shift Gearbox), es

una caja de velocidades con coman-
do robótico y doble embrague del

Las cajas automáticas con doble embrague, poseen sus ventajas, que son entre otras; rapidez al efectuar los
cambios de marcha, no tienen “cortes” o interrupciones de “par motor”, reducción del consumo y presta-
ciones mayores.





14 T A L L E R A C T U A L

paramiauto.com

Para que tu casa de repuestos esté en todos los Celulares

Grupo Volkswagen (S-Tronic para
Audi). La particularidad en este
caso, es que permite el pasaje de
marchas de una relación a otra, sin
interrupción o ruptura de cupla o
“par motor”. Esto se debe a sus dos
embragues concéntricos, y a la pre-
selección de las relaciones, en cuan-
to a los tiempos de pasaje de veloci-
dades, estos son muy rápidos y sin
“cortes”.

En la década del �60 -a fines-
Porsche competía con los 911
Sportomatic, cuyo sistema de trans-
misión fue utilizado por más de diez
años. A comienzos de la década de
los �80, Porsche introdujo el sistema
PDK (Porsche Doble Embrague), en
su modelo 956, inclusive en la parte
de competición.

LAS TRANSMISIONES
AUTOMATICAS Y MECANICAS.
Respecto a las transmisiones deno-
minadas a “comando secuencial”,
se distinguen dos tipos de cajas:

Las cajas automáticas con
“convertidor de par”.
Estas cajas son equipadas con un

Caja mecánica manual robotizada, desarrollada por ZF, con doble embrague, sus mecanismos son comple-
jos y costosos como su mantenimiento.

Corte longitudinal de la caja automática de 4 velocidades y MA. –Porsche 928 GTS.
Continúa en la pág.  16  





16 T A L L E R A C T U A L Para que tu Lubricentro esté en todos los Celulares... 

paramiauto.com

comando que efectúa las relaciones,
pero funcionan con un esquema
poco deportivo. (Tiptronic).

Las cajas mecánicas robotizadas.
Estos son verdaderamente “cajas
manuales”, y el comando de los
cambios de velocidades, es automa-
tizada, brindando eficacia y confort.
(Multitronic, SMG. 3, F1).
A continuación, son detalladas las
diferentes cajas de velocidades;

SELESPEED.
Comando de caja de velocidades
mecánico del tipo robotizado. (Alfa
Romeo).

DSG. (Direct Shift Gearbox).
Caja de velocidades mecánica tipo
robotizada, y de doble embrague,
del Grupo Volkswagen. (S-Tronic de
Audi).

PDK. (Doble Embrague Porsche).
Caja de velocidades mecánica a
comando robotizado y doble

Diagrama que muestra los valores relativos de la caja automática.
Velocidad del motor en rpm./velocidad del auto en km/h.

El Porsche 962 C. fue equipado a fines de la década del �90, con una transmisión PDK.de doble embrague
robotizada.

VER ENTRE OTRAS LAS SIGUIENTES NOTAS.

• El conjunto diferencial. TA/192-P104.

• Diferencial activo. TA/194-P58.

• Las cajas automáticas. TA/196-P72.

• La transmisión automática. TA/198-P104.

• Transmisiones modernas de todo tipo. TA/202-P62.

• El diferencial Torsen-ADD. TA/197-P48.

• La transmisión DSG. TA/197-P104.

• La caja automática-2. TA/197-P134.

• El conjunto diferencial y el auto. TA/185-P74.

• Las transmisiones y las nuevas técnicas. TA/174-P128.

embrague Porsche/ZF.de 7 veloci-
dades.

SMG.3. (Secuencial Motorsport
Gearbox) BMW.
Comando de caja de velocidades de
tipo secuencial (mecánica). Ofrece
7 velocidades y propone 11
“modos” (6 secuenciales y 5 auto-
máticos) desde los más blandos
(soft) hasta los más duros (hard) n
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Fremax y Porsche GT3 CUP 

Porsche, es sin dudas, sinónimo de
perfección técnica e innovación en la
industria automotriz. Calificativos tam-
bién merecidos para la marca Fremax,
por el liderazgo sostenido como pro-
veedor del mercado de repuestos.

El 26 de marzo pasado, Directivos
de ambas empresas han firmado un
contrato de suministro de los discos
de freno necesarios para equipar la
flota de los Porsche 911 que inte-
grarán el campeonato Porsche GT3

Cup Trophy Argentina este año
2019.
Fremax, que ha desarrollado una
larga experiencia junto al Automo-
vilismo Deportivo, se convierte en el
proveedor de los discos de freno de

una categoría automovilística consi-
derada de “elite”.
Un argumento más para demostrar
que la calidad de los productos
Fremax exceden las expectativas para
las cuales fueron desarrollados.
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¡Bienvenido ETRO+! 
El aceite base que permite una movilidad sustentable
y un futuro más limpio.

Imagínese un mundo sin gases tóxi-
cos, con un cielo claro y azul. Ahora
dé un paso más lejos e imagínese
conduciendo en la ciudad con el
motor rugiendo al máximo rendi-
miento prácticamente sin producir
emisiones. La tecnología para apo-
yar dicho sueño ya se está constru-
yendo en PETRONAS.
El año pasado PETRONAS LUBRI-
CANTS INTERNATIONAL (PLI) anun-
ció que el 75% del presupuesto en
investigación y tecnología será desti-
nado a aquellas innovaciones que
ayuden a reducir las emisiones de
CO2. Para ello, ya están trabajando
en los nuevos y mejorados lubrican-
tes para los motores de combustión
interna convencionales (ICE), en los
fluidos para híbridos e incluso en los
fluidos para los vehículos eléctricos
(EVs).
El viaje de todos los lubricantes sin
embargo, comienza con el aceite
base. En otro paso para apoyar su
compromiso de sustentabilidad, PLI
acaba de presentar ETRO+, la próxi-
ma evolución de los aceites bases.
ETRO+ promueve la eficiencia del

combustible y la reducción de las
emisiones de CO2.
Los aceites base constituyen un pro-
medio de 60 a 80% de los lubricantes
acabados. Para lograr una excelente
formulación de los productos de alta
gama nació ETRO+, que marca la
diferencia sobre el resto de los lubri-
cantes del mercado producidos con
aceite base ETRO 3. Así PETRONAS
cumple la promesa de ser líderes en
tecnología en el desarrollo de lubri-
cantes y fluidos funcionales.
Con el aumento de las estrictas
regulaciones impuestas a la industria
del automóvil sobre las emisiones de
CO2, la demanda de lubricantes
premium (PAO) está en crecimiento.
Tendencia que continuará por
mucho tiempo. Sin embargo, la
oferta del ingrediente PAO está -en
gran medida- monopolizada y no
crece al ritmo que el mercado
requiere.
Por ello PETRONAS creó ETRO+
como una solución fácilmente dis-
ponible, que cumple con los requisi-
tos de reducción de emisiones y que
cuenta con un alto índice de viscosi-

dad, una baja viscosidad del simula-
dor de arranque en frío (CCS) y bajo
NOACK. Se desarrolló para facilitar
la accesibilidad de soluciones soste-
nibles y limpias, a un mercado más
amplio.
ETRO+ fue lanzado recientemente
en Reino Unido con muy buena
aceptación del mercado.
“El mundo necesita contar con com-
bustibles y lubricantes que ayuden a
reducir las emisiones de los medios
de transporte” señaló Giuseppe
D’Arrigo, CEO de PLI en el reciente
lanzamiento de ETRO+. “Una meta
importante es hacer soluciones de

tecnología fluida y de alta calidad,
accesibles a todos. Con la introduc-
ción de ETRO+ esperamos cambiar
los términos tradicionales de com-
promiso y ayudar a avanzar en el
acceso a soluciones de movilidad
limpias y energéticamente eficientes
para todos” concluyo D’Arrigo.
ETRO+ se produce actualmente en
Malasia, casa matriz de la empresa.
Hasta la fecha la oferta a clientes
externos ha superado el propio con-
sumo interno de PETRONAS de acei-
te base y tienen grandes planes de
expansión para poder crecer y satis-
facer una demanda futura.
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Continúa en la pág.  32  

Motores

Distribución, válvulas y estanquidadDistribución, válvulas y estanquidad
Nuvolari Enzo ©

La válvula cerrada, debe ser parte de la tapa de cilindros para poder asegurar buena estanquidad. En la distribución están en la admisión y el
escape; la leva, el botador, el resorte y la válvula.

Nos hemos ocupado en varias opor-
tunidades del sistema de distribu-
ción, y en esta nota el tema es las
válvulas y la estanquidad correspon-
diente.

Respecto a las válvulas en sí, hemos
considerado en su momento, su
construcción, el número de válvulas
usadas en diferentes motores, sus
dimensiones, su diseño, etc.

Sabemos que en teoría, la válvula
cuando se encuentra “cerrada”,
debe ser parte de la tapa de cilin-
dros, para poder así asegurar una
perfecta estanquidad, de modo tal
que no permita una mínima fuga,
y cuando esta “abierta” no debe-
ría presentar problemas al paso
del flujo de gases de admisión, ni
a la evacuación de los gases de
escape.

Cabe resaltar que, los movimientos
de apertura y cierre de las mismas,
deberían ser lo más rápido posible.
Sin duda, esta situación es unos de
los inconvenientes más difíciles de
resolver, debido a que no solo es la
válvula sino además los otros com-
ponentes como los botadores., los
balancines, los resortes, los seguros,
etc., los cuales son sometidos a
importantes aceleraciones. Cuantos

mayores sean las aceleraciones,
mayores serán las fuerzas en juego y
las “resistencias pasivas”.

La válvula se mueve en el momento
que es accionada por la leva corres-
pondiente, y ya sea para “copiar”
perfectamente el perfil de la leva, o
para agilizar su “retorno” en la
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Viene de la pág.  34  
Tapa de cilindros y detalle de la cámara de combustión, de un motor V8.

etapa de cierre, el sistema elástico
actuante (resorte) deberá crear una
presión proporcional a la acelera-
ción que se desea imprimir.

Esta aceleración es el resultado –en
términos mecánicos – del perfil de
la leva, debido a esto, el perfil de la
leva debería ser más recto y en
punta, de manera de favorecer a las
prestaciones del motor.

La acción de cierre y apertura
En la posición de cierre, la válvula
comienza a abrir, cuando en el giro
el perfil de la leva, abandona el cir-
culo de base. La parte de ataque de
la leva determina la “aceleración”
desde la apertura al cierre de la leva,
que corresponde a la máxima aper-
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El sistema CAD (Computer Aided Design), es decir diseño con ayuda de la computadora de tapas de cilin-
dro con múltiples válvulas. La estanquidad entre válvulas y tapa debe ser perfecta.
Tapa de cilindros con 4 válvulas por cilindro, en donde:  Válvula de admisión. 2- Válvulas de escape. 3- Árbol
de levas.

tura de la válvula, denominada
“alzada”, y también al término de
la aceleración. (Recordemos que la
ley de movimiento de una leva es:
aceleración, velocidad y alzada).

De aquí en más la válvula invierte su
movimiento, y es función o depen-
de de la aceleración negativa de cie-
rre.

Para lograr una eficiente apertura y
cierre a través del resorte, es funda-
mental que su estructura sea cuida-
dosamente estudiada, para lograr
un contacto perfecto entre la válvu-
la y la leva. Uno de los principales
inconvenientes es sin duda el con-
traste de la inercia de la válvula, que
varía en función de la masa de la
válvula misma, de la aceleración de
la leva, y del número de rpm. del
motor. Respecto a la masa de la vál-
vula, se ha trabajado mucho, y se
han efectuado modificaciones
importantes en el diseño y los mate-
riales. Hay vástagos siempre más
finos, y a veces son huecos o “relle-
nos de sodio”, el cual asegura una
eficaz dispersión del calor.
Distribuido en el interior del hongo
de la válvula –a alta temperatura –
toma un estado líquido y actúa en la
aceleración de la válvula. Todo esto
hace que la válvula –en la etapa de
cierre– no copie el perfil de la leva,
y se produzca el temido “rebote”
de válvulas.

Distribución, válvulas y estanquidadDistribución, válvulas y estanquidad
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Eléctricos e Híbridos

Toyota Prius Plug-in sinToyota Prius Plug-in sin
contaminacióncontaminación Italia Maxi ©.

Este modelo de Toyota es idéntico a la Prius normal en la parte mecánica, pero posee una batería de Ion-litio de casi 6 kW/hora.

Este modelo, puede recorrer hasta 20 km.en modo eléctrico, a una velocidad máxima de 100 km/h.

La Toyota Prius Plug-in, es en reali-
dad más eléctrica que hÍbrida, la
misma permite un funcionamiento
con “emisiones cero”, pero en reali-
dad solo por 20 kilómetros. En este
caso la Prius Plug-in, fue el lanza-
miento de una “pequeña” serie, dis-
tribuida en varios países.

Este modelo de Toyota, es idéntico
a la Prius normal en la parte mecá-
nica, pero posee una batería de Ion-
litio de casi 6 KW/hora, que en rea-
lidad se carga en 90 minutos en la
red eléctrica domiciliaria. Puede
recorrer hasta 20 kilómetros solo de
modo eléctrico, a una velocidad
máxima de 100 KM/h.

La acción de una acelerada impor-
tante, es suficiente para que se
ponga en funcionamiento el motor
térmico de nafta/gasolina de 1.8
litros.

Agotada la existencia de energía
eléctrica disponible, la cual varía en
función del consumo, es decir de los
componentes utilizados (aire acon-

dicionado, climatizador, luces, etc),
el automóvil vuelve a ser un modelo
Prius normal.

Funciona solo eléctrico, a baja velo-
cidad por muy pocos kilómetros,
también con el motor naftero, o

con ambos es decir “bimodal” en
otras condiciones.

Continúa en la pág.  44  
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La batería de Ion-litio, se carga en 90 minutos a través de la red eléctrica domiciliaria. 

En el modo “eléctrico”, las presta-
ciones son muy interesantes, con
una aceleración que permite des-
plazarse bien en una ciudad, y con
muy buena velocidad.

De acuerdo a Toyota, este modelo
Plug-in, puede recorrer casi 40 kiló-
metros/litro en un ciclo mixto, y
emite casi 60 gramos/kilómetro de
CO�. Se considera que 20 kilóme-
tros de autonomía no es poco,
durante una buena parte de los
ensayos, se comprobó que el 75 por
ciento de aquellos que usan el auto
de manera cotidiana, recorren
menos de 20 kilómetros por día.
Este modelo Prius Plug-in, es un sis-
tema de movilidad sostenible ecoló-
gicamente, y reúne lo mejor de la
técnica híbrida y de la eléctrica. La
firma japonesa trabaja actualmente
en modelos solo eléctricos, y en
híbridos con “fuel cell” alimentados
a hidrógeno n
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Ferrari: Ayer, Hoy... y Siempre

LA FE RRA RI 599 GTB FIO RA NO
Nu vo la ri En zo ©

Sin du da, la 599 GTB es el úl ti mo
mo de lo de una ga ma Fe rra ri re no va -
da ab so lu ta men te, equi pa da con
mo tor V12 a 65 gra dos y 6 li tros de
ci lin dra da, de sa rro lla una po ten cia
má xi ma de 620 CV. Es to ha ce po si -
ble que la 599 GTB Fio ra no ten ga
una ve lo ci dad má xi ma de 330 km/h,
y su ace le ra ción de 0 a 100 km/h se
con cre te en 3 se gun dos y 7 dé ci mas.
Co mo lo men cio ná ra mos opor tu na -
men te, es te mo de lo es una no ve -
dad del 2006, y, con es ta GTB, Fe -
rra ri se pre pa ra pa ra gol pear fuer te -
men te.
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Co mo una con ti nua ción del eter no
mo de lo Ma ra ne llo, la ca sa del Ca va -
lli no re to ma el mo tor V12 —dis -
pues to ade lan te— con la ca ja de ve -
lo ci da des tra se ra. La ci lin dra da to tal
del mo tor de 12 ci lin dros en V, es de
5.999 cm3 (de allí su de no mi na ción
599), y de ri va del mo tor del mo de -
lo En zo.
En la par te de lan te ra, su “ca pot in -
fla do” y las múl ti ples to mas de ai re,
de mar can su ca rác ter vio len to. Des -
de el pun to de vis ta es té ti co, es pa -
re ci do al mo de lo Sca gliet ti pe ro
más “trun co”. Las gran des puer tas,
los in ci si vos tra zos de la lí nea del te -
cho, y el di se ño agre si vo de la trom -
pa le dan una per so na li dad iné di ta y
agre si va, to do res pon sa bi li dad de
Pi nin fa ri na.
La lu ne ta tra se ra bom bé, es cus to -
dia da por dos gran des mon tan tes,
co sa que le da una se duc ción muy
es pe cial.
Con res pec to al fun cio na mien to, la
599 GTB arran ca con una sua vi dad
so bre sa lien te. La pro gre si vi dad del
em bra gue y del co man do de la ca ja
de ve lo ci da des F1 no pre sen ta nin -
gu na du da.
Vol vien do al pro pul sor V12, en ba -
jos e in ter me dios re gí me nes, el mo -
de lo Fio ra no se com por ta co mo una
gran ber li na “au to má ti ca”.
En lo que res pec ta a la so no ri dad del
mo tor —ge ne ra ción de rui dos— la
ru mo ro si dad es nor mal, en es pe cial
la me cá ni ca, so bre sa lien do los so ni -
dos ge nui nos re sul tan tes del di se ño.
En el sis te ma de dis tri bu ción, se usa
—en los cua tro ár bo les de le vas a la
ca be za— igual can ti dad de “va ria -
do res de fa se”, que re gu lan en fun -
ción del es ta do de car ga y del ré gi -
men del mo tor, la po si ción de di -
chos ár bo les (dis tri bu ción va ria ble)
pa ra lo grar ma yor po ten cia y par

mo tor, en dis tin tos re gí me nes del
mo tor. Con res pec to a la trans mi -
sión, se usa una ca ja de ve lo ci da des
de no mi na da F1 Su per fast que es la
evo lu ción de las ca jas de ve lo ci da -
des usa das en otros mo de los. Con
es ta trans mi sión, es po si ble con tar
con una ga ma ma yor, pa ra el uso
de por ti vo, ya que el pa sa je de mar -
chas —as cen den tes o des cen den -
tes— es más rá pi do que en los mo -
de los an te rio res.
Es po si ble se lec cio nar la ope ra ción
en for ma “au to má ti ca” to tal men te,
o pa sar los cam bios con las “pe que -
ñas pa lan cas” o pa le tas ubi ca das
de trás del vo lan te.
Con el fin de fa vo re cer la con duc -
ción, se uti li za el sis te ma “F1 Trac”,
que me jo ra la te ni da del au to mó vil
en cur va, ofre cien do una ma yor es -
ta bi li dad y se gu ri dad. El mis mo
con tro la la ve lo ci dad de las rue das
de lan te ras y tra se ras, eva luan do la
ad he ren cia que es tá dis po ni ble y
co rri gien do por me dio de la po ten -
cia del mo tor.
Las sus pen sio nes son con tro la das —
mag ne to /reo ló gi cas— y de sa rro lla -
das jun to con la fir ma Delp hi. La ri -
gi dez de los amor ti gua do res, se da
en fun ción del es ta do del pi so o del
sue lo (su per fi cie), y de las exi gen -
cias del con duc tor. La vis co si dad del
flui do de los amor ti gua do res es mo -
di fi ca da por me dio de un cam po
mag né ti co con tro la do elec tró ni ca -
men te (reo lo gía mo di fi ca ble).
En el vo lan te de di rec ción, a se me -
jan za de los de F1, exis te el “ma net -
ti no” que con tro la los sis te mas F1
Trac, F1 Su per fast, y las sus pen sio -
nes SCM, co sa que po si bi li ta re gu lar
la di ná mi ca del au to mó vil de acuer -
do a las con di cio nes de ad he ren cia
y de con duc ción.
En el ta ble ro de ins tru men tos, exis -

te una pan ta lla de in for ma ción múl -
ti ple, que brin da los da tos de acuer -
do a la po si ción del de no mi na do
“ma net ti no” (tiem pos uti li za dos en
re co rri dos, pre sión y tem pe ra tu ra
de los neu má ti cos, com pu ta do ra de
abor do).
Con una tec no lo gía ex ce len te, con
pres ta cio nes pro pias de un “pu ra
san gre”, y con una ca rro ce ría que
es la esen cia vi va del di se ño del “Ca -
va lli no”, se pre pa ra pa ra la con quis -
ta del mer ca do a tra vés de su mo de -
lo “to pe”.
En cuan to a las ca rac te rís ti cas del
mo tor en sí, el mis mo es de 12 ci lin -
dros en V a 65 gra dos, 4 vál vu las
por ci lin dro, do ble ár bol de le vas
por ban co de ci lin dros (con dis tri -
bu ción va ria ble). Su ci lin dra da es de
5.999 cm3, su po ten cia es de 620
CV a 7.600 rpm, el par mo tor es de
62 mkg a 5.600 rpm. Es te pro pul sor
es tá po si cio na do en la par te cen tral
de lan te ra.

La trac ción es tra se ra, la ca ja de ve -
lo ci da des es se miau to má ti ca de 6
mar chas y mar cha atrás. La trans mi -
sión por di fe ren cial au to blo quean -
te, de se rie, más con trol an ti pa ti na -
mien to y con trol de es ta bi li dad.

La di rec ción es por pi ñón /cre ma lle -
ra, los fre nos a dis co en las 4 rue das
son ven ti la dos, con ser vo fre no y
dis po si ti vo F1 trac del con trol es ta -
ble y de trac ción CST. Las llan tas
son de alea ción li via na, y los neu -
má ti cos de lan te ros son 245/40.19”,
y los tra se ros son 305/35 ZR 20”. La
ve lo ci dad má xi ma es de 330 km/h,
y la ace le ra ción de 0 a 100 km/h se
cum ple en 3 se gun dos 7 dé ci mas.
Se cal cu la que el con su mo de com -
bus ti ble (Eu ro mix) cir cui to mix to, es
de 21,3 li tros ca da 100 km.
La Fe rra ri 599 GTB Fio ra no, es muy
su pe rior en efi ca cia a la an te rior 575
M y su de sa rro llo me cá ni co es so -
bre sa lien te n
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En lo que va del año, la firma china
BYD, está vendiendo un 291% más
modelos eléctricos que en 2018,
superando ampliamente a sus
variantes de nafta o motores diesel.

BYD es conocida por ser el mayor
fabricante de vehículos eléctricos,
tanto eléctricos puros como híbri-
dos; especialmente concentrada en
buses y vehículos comerciales.

Como ejemplo, solamente en enero,
la empresa (que vende más de
500.000 autos al año) distribuyó
28.668 deportivos NEV, sin contar
autobuses y otros vehículos.

Comparativamente, en enero de
2018, esa cifra fue de 7.330 unida-
des. El crecimiento interanual es de
un 291,11% según datos publica-
dos por la firma asiática. En cuanto a
los modelos deportivos con motor
de combustión, ocurre lo opuesto:
BYD vendió 15.252 unidades en
enero de 2019; menos de la mitad
que hace un año, cuando en enero
de 2018 vendió 35.008 autos con
motor de combustión interna.

Estas cifras de BYD tienen su origen
en los incentivos que comenzó a

otorgar el gobierno chino hace diez
años para impulsar la industria del
autos eléctricos.

Solo en 2016 BYD recibió más de
1.000 millones de euros en subsidios
gubernamentales para sus NEV; una
cifra que supera a la de sus benefi-
cios, que es de 730 millones de
euros anuales.

China lleva años tratando de dismi-
nuir las ventas de automóviles nafte-
ros o diesel, hasta el punto de que
las nuevas empresas automotrices

que pretendan establecerse o crear-
se allí tienen que fabricar obligato-
riamente modelos eléctricos.
Es uno de los motivos por los cuales
a mediados del año pasado hasta el
30% de los vehículos eléctricos de
todo el planeta estaban matricula-
dos en China.

Con cerca de 500 fabricantes de
autos eléctricos el país ya produce
más modelos eléctricos que el resto
del mundo. Además, se calcula que
para 2025 China supondrá el 50% del
mercado global de autos eléctricos.

Gigantesca automotriz vende
más autos eléctricos, que
tradicionales
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Tecnología / Transmisión

El diferencial electrónico GKN-1El diferencial electrónico GKN-1
Bugatti Carlos ©.

En distintas oportunidades, nos
hemos dedicado a la tecnología de
la transmisión, y en especial al
mecanismo del conjunto diferencial.
Conocemos entonces, que es un
diferencial de “deslizamiento
controlado o limitado”, pero
podemos decir, que empezamos a
conocer el diferencial de bloqueo
activo modulado electrónica-
mente.

A comienzos del 2.000, la firma
GNK. comienza a desarrollar este
diferencial de “bloqueo activo”
(mecanismo diferencial y conjunto
piñón/corona). En la actualidad,
desde hace algunos años es utiliza-
do por la firma JAGUAR, entre otros
en su modelo F-TYPE V8 S.

Este dispositivo puede maximizar o
incrementar, las ventajas que posee
un diferencial de deslizamiento limi-
tado, sin sus inconvenientes.
Es decir, si los diferenciales dotados

El diferencial electrónico GKN. está compuesto por: 1- Un diferencial clásico con sus engranajes con den-
tado cónico, 2- Un embrague accionado por un motor eléctrico.
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de un sistema de “bloqueo pasi-
vo” permiten mejorar la motricidad
en la salida de las curvas, los mis-
mos pueden también perturbar el
funcionamiento del sistema ABS.de
frenos, o hacer que el vehículo sea
sub-virante a la entrada de la
curva, bajo la acción de un bloqueo
inesperado.

Por los mismos motivos, pueden
provocar el raspado (deterioro) de
los neumáticos en maniobra. Para
evitar estos problemas, se ha desa-
rrollado el “diferencial de blo-
queo activo” modulado electróni-
camente. Con este sistema, el dife-
rencial   solo se bloquea cuando es
necesario, de manera tal que el
nivel de bloqueo es modulado en
tiempos reales, para adaptarse
mejor a la situación.

Entre las salidas de la caja de veloci-
dades y el diferencial, se monta un
embrague multidisco. Un motor
eléctrico permite aplicar la presión
deseada, sobre los discos de fricción
del embrague, para modular el nivel
de bloqueo entre los ejes que accio-
nan las ruedas motrices, en función
de los parámetros medidos por la
calculadora.

La idea es provocar un “bloqueo
proporcional” al “par motor o
cupla motriz” desarrollada por el

motor, para prevenir que la rueda
patine. Este método o forma,
puede corregirse en función de
otros parámetros (presión de frena-
do, giro del volante, aceleración
lateral) para adaptarse a las cir-
cunstancias. También el embrague
puede estar desacoplado por com-
pleto cuando el conductor frene,
para dejar actuar al ABS., pero
también para facilitar el posiciona-

do del auto cuando ingresa en una
curva cerrada.

Un diferencial de bloqueo activo,
posee lo siguiente;
- Un diferencial clásico con sus
engranajes, con dentado cónico.
- Un embrague accionado por
un motor eléctrico, que permite
unir las salidas con el cárter del dife-
rencial para bloquear a este último.

Si en la actualidad, los diferenciales
de “bloqueo activo” son numero-
sos, es decir montados en modelos
de marcos prestigiosos, es porque
los mismos representan un excelen-
te compromiso, entre un diferen-
cial a deslizamiento controlado
pasivo –complejo y difícil de poner
a punto– y un sistema a distribución
vectorial de “cupla motríz” más pre-
ciso y más costoso n

Diferencial de bloqueo activo, modulado electrónicamente, desarrollado por la firma GKN. para Ford y
Jaguar.
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Tecnología / Suspensión

La suspensión del auto - 2La suspensión del auto - 2
Metz Juan Pablo ©.

Tren delantero, suspensión neumática, que permite además de obtener confort, mantener la altura de la carrocería acorde con las circunstancias.
–M.Benz.CLS 500.

En la parte 1 de La Suspensión del
Auto, comenzamos con la
Suspensión Neumática, y sabemos
que los resortes neumáticos permi-
ten variar la altura de la carrocería,
de acuerdo a las circunstancias. Este
tipo de suspensión brinda confort y
eficacia, y está compuesta por:

El resorte neumático; construido en
caucho y se posiciona como un
resorte metálico clásico.

El amortiguador clásico; es decir un
amortiguador hidráulico, con un
resorte de pequeñas dimensiones
construido en acero, que permite

limitar el desplazamiento en expan-
sión.

Los resortes neumáticos mantienen
la misma rigidez respecto a la fre-
cuencia de la suspensión, tanto en
vacio como en plena carga.
Los mismos son llenados con nitró-

geno o con aire previamente secado
para evitar problemas.

Cabe señalar que, sobre los siste-
mas utilizados en la mayoría de los
autos de alta gama actuales, las
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Detalle de la rueda en conjunto
con la suspensión-amortigua-
ción activa neumática, es decir;
resorte neumático y amorti-
guador clásico. –M.Benz.

Suspensión trasera activa neumática Multilink. –M.Benz.

variaciones de altura de la estructu-
ra o de la carrocería, se logra regu-
lando directamente el volumen de
aire presente mediante un compre-
sor eléctrico.

Si la progresividad de la rigidez, típi-
ca del resorte neumático favorece al
“confort”, no lo favorece al “com-
portamiento” de la suspensión. Esto
significa que puede traer inconve-
nientes en la conducción deportiva,
por ejemplo.

De todas maneras, esta tendencia
es corregible, ya sea por la “combi-
nación” de estos resortes neumáti-
cos con amortiguadores pilotados,
o de barras antirrolido activas.

Debido a que favorecen al “con-
fort”, son cada día mas utilizados
por su carácter variable. Existen
marcas que la usan, complementa-

das con resortes clásicos, para
modular la rigidez antirrolido, y
también para controlar el “posicio-
namiento” (contacto de la rueda
con la superficie), y la altura del
automóvil.

Los resortes neumáticos, permiten

el poder variar la altura de la carro-
cería, según las circunstancias. La
suspensión neumática es la innova-
ción quizás más importante en
algunos modelos deportivos, o de
alta gama, y brinda el confort y el
dinamismo que requiere un auto de
estas características n
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MIX WARNES
Tenemos el agrado de informarle que en Mix Warnes empresa dedicada a
la venta de repuestos del automotor original y alternativo de la más alta cal-
idad representa marcas tales como Borsehung proveedor oficial de
Volkswagen en Alemania, también contamos con las marcas Vika y
DPA que han desarrollado una variedad en productos, desde piezas de
motores, autopartes, refrigeración, hasta frenos y piezas de dirección.
Desde hace varios años que la compañía realiza una gran inversión en mejo-
ras de procesos de producción, nuevas soluciones tecnológicas, cadenas de
producción modernas y eficientes. Siempre buscando continuar mejorando
los métodos de trabajo para asegurar una calidad óptima.

La marca Vika cubre todo tipo de
productos para automóviles: Partes de
motores, sistemas eléctricos, piezas de
embrague, chasis y dirección, transmi-
sión, frenos y dirección, que cumplen
con los estándares de prueba de cali-

dad del producto de todos los países y mercados. Al mismo tiempo, los pro-
ductos del sistema de frenos cumplen con las normas de certificación de
calidad de la UE E-MARK. Con la continua innovación, cada vez más pro-
ductos se incluirán en la marca Vika que representa una mayor calidad, y al
mismo tiempo también trae una garantía sólida de los intereses de los clien-
tes.

Los principales servicios de DPA
cubren los productos de sistemas.
Todas sus lámparas y autopartes han

aprobado las normas de certificación de calidad de la UE E-MARK. Tanto de
alta calidad y precio competitivo, que hacen que los productos DPA se ven-
dan en todo el mundo. Además, los productos son un ejemplo en el campo
de suministro de los últimos modelos, y la innovación de los productos ha
sido siempre la excelencia.

DPA no sólo puede suministrar tecnología superior, productos de alta cali-
dad únicos, también tiene la ventaja de precio único y servicios perfectos.

La marca Borsehung radicada en Alemania, proporciona autopartes ori-
ginales para automóviles de estilo europeo con enfoque en el Grupo
Volkswagen en todo el mundo. Su cartera de productos cubre una amplia
gama de sistemas como el sistema de motor, sistema de aire acondiciona-
do, sistema de suspensión y dirección, sistema de frenos, sistema de con-
trol y sistema eléctrico. Su red de ventas se extiende a más de 34 países y
regiones.

Incluso, todos los artículos de dicha marca vienen con garantía de fábrica, algo
que no es menor en nuestro mercado.

La introducción de nuevos productos es de suma importancia para dicha
marca. Una cartera de productos cada vez más amplia garantiza el suminis-
tro constante. Además de proporcionar productos nuevos, estables y de
calidad original.

Además de la estricta inspección de productos, Borsehung también ha esta-
blecido estándares muy estrictos para las operaciones comerciales.

La dirección, el procedimiento y el objetivo de nuestro trabajo están orientados
hacia las necesidades de nuestros clientes. Haremos entregas precisas y seguras
de nuestros productos en el menor tiempo posible al recibir los pedidos.
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Suspensión / Estabilidad

La barra antirrolido - estabilizadoraLa barra antirrolido - estabilizadora
Metz Juan Pablo ©.

Sabemos que cuando un automóvil
toma o recorre una curva, se produ-
ce rolido debido al efecto de la fuer-
za centrífuga. Siempre el rolido
debe ser pequeño, mínimo, de
manera tal de limitar las variaciones
de pisada o de superficie de contac-
to con el suelo, de las ruedas en
curva mejorando la tenida y la esta-
bilidad.
Este efecto se puede lograr fácil-
mente, usando resortes de suspen-
sión más rígidos, pero así se dismi-
nuye el confort en línea recta. 
Sin embargo, adoptando una
“barra antirrolido”, se logra limitar
el rolido del cuerpo o estructura del
automóvil, sin empeorar la comodi-
dad de marcha, ya que dicha barra
actúa solo en caso de movimiento
lateral de la carrocería.
La barra antirrolido es un resorte
que trabaja a la torsión, de sección
circular y de forma como una “C”

La barra antirrolido -estabilizadora delantera limita el rolido o inclinación excesiva del automovil en una
curva - Audi.

Barra antirrolido-estabilizadora del tipo con accionamiento electromecánico.
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de manera aproximada, unida a la
carrocería y a la suspensión. La
parte del centro, es recta, y aquí la
barra trabaja a la torsión, y puede
girar en los soportes de ataque de la
carrocería.
Los extremos laterales, conectados
con las ruedas se flexionan, o se
doblan.
Al recorrer una curva, la fuerza cen-
trífuga hace inclinar el cuerpo del
automóvil, y la transferencia de
carga existente, hace comprimir a la
suspensión de la rueda exterior, y
expandir aquella de la rueda inte-
rior. Este movimiento relativo, se
transmite a la barra levantando la
parte o extremo vinculado a la
rueda externa, bajando a aquella
vinculada a la parte interior. La
parte central de la barra, es enton-
ces sometida a torsión. La barra
tiende a comportarse en equilibrio
descargándose en los soportes de la
estructura, y la acción de esta fuerza

tiende a enderezar la carrocería,
limitando el rolido.
Cuando el vehículo marcha en línea
recta, ambas ruedas están cargadas
de la misma manera, por ejemplo
en un “lomo de burro”, aquí la

barra no trabaja, debido a que las
dos partes laterales se mueven en el
mismo sentido. Pero si una de las
ruedas pasa sobre un pozo, una de
las dos partes de la barra conectada
a la rueda, provoca la torsión de la

parte central, en este caso la barra
antirrolido contribuye a la rigidez
global de la suspensión.
Al limitar el rolido en curva, la barra
mejora la “tenida” en ruta y la
“estabilidad”n

Barra antirrolido-estabilizadora tren trasero.
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RM Resortes participó de Automec Brasil 2019 del 23 al 27 de abril en el
Centro de Convenciones de San Pablo, edición que concentró más de
1.200 expositores y recibió más de 64.000 visitantes procedentes de distin-
tos países.

En esta oportunidad RM resortes presentó su apertura al mercado ameri-
cano y los nuevos desarrollos de resortes que estarán disponibles en su
catálogo. Entre ellos se destacan:

• Renault Oroch 1.6L
• Renault Kwid 1.0L
• Citroen C4 Cactus 1.2L Puretech
• Fiat Cronos 1.3 y 1.8L
• Renault Nueva Kangoo express 1.6 sce 

Todos los modelos están disponibles en sus versiones estándar y deportivos.
Marcelo Ambroa, responsable de la empresa, comentó: “Este tipo de even-
tos permite a nuestra empresa entrar en contacto en forma directa con con-
trapartes interesadas en nuestros resortes a nivel global, a través de los
cuales logramos ingresar en los mercados más importantes del mundo.
Consideramos que este evento es una plataforma ideal para el intercambio
de conocimientos a nivel internacional y nos permite crear conexiones
valiosas con líderes de opinión, expositores y profesionales de la industria”.

Las novedades que se presentaron en la muestra se encuentran disponibles
en las redes sociales de la empresa o en www.resortesrm.com.

RM Resortes, presente en
Automec
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Motores la gestión electrónicaMotores la gestión electrónica

Es bien sabido que la gestión elec-
trónica del motor, es una operación
bastante compleja, ya que la central
o unidad de control electrónica es
en realidad complicada.
Se dice que no es tan compleja a
nivel del hardware, sino a nivel de
software. Si por ejemplo, el software
utilizado en la central que comanda
un automóvil M. Benz de alta gama,
de última generación, hubiera que
imprimirlo en un documento en la
computadora, se llenarían más o
menos 6.000 páginas de papel.
Cuando se apreta el acelerador, la
central cumple con una cantidad de
acciones, que son entre otras;

• Mover la mariposa de aceleración
eléctrica para regular la cantidad de
aire que entra en la admisión.
• Modificar el tiempo de apertura
de los inyectores, para enviar mayor
cantidad de nafta/gasolina.
• Modificar el avance al encendido.
• Intervenir sobre el varidador de
fase, sistema de distribución.
• Intervenir sobre la válvula de EGR
(Recirculación de los gases de esca-
pe).

No solemente se encuentra frente al
problema de gestionar al motor, que
así sea del mismo tipo, con idénticas
características, no son iguales a la

perfección debido a diferentes tole-
rancias de construcción de sus com-
ponentes. también se dan proble-
mas relacionados con el desgaste,
debido al tiempo transcurrido de
funcionamiento y al kilometraje.
La ECU (Electronic Control Unit),
tiene la función de buscar conciliar de
la mejor manera posible, todas las
exigencias existentes en total contra-
dicción. Es decir consumir lo menos
posible, y contaminar todavía menos,
sin disminuir el confort, y el placer de
conducir, es decir a un funcionamien-
to regular y óptimo del motor.
A esta altura, parece evidente deter-
minar la definición “optimización”,

relacionada con las modificaciones
del reglaje original de la central o
ECU.
En realidad, no se trata de un traba-
jo de “optimización”, ya que la
misma ha sido efectuada por el
constructor, sino de privilegiar el
mejoramiento de las prestaciones,
detrimento de la vida útil, del con-
sumo de combustible, y de las emi-
siones poco contaminantes.
Es sabido que a veces, se manifiestan
problemas, que ponen en evidencia
cuan difícil es para la central, preve-
er con la precisión necesaria todo lo

Continúa en la pág.  86  
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Respecto a la combustión, la simulación con la computadora permite
desarrollar los mejores inyectores, y los procesos más completos y
más limpios.- M. Benz.

Esquema del sistema de inyección de nafta Motronic de Bosch con diagnóstico integrado: 1- Depósito de
carbón activado. 2- Válvula de cierre 3- Válvula regeneradora 4- Regulador de la presión de nafta 5- Inyector
6- Actuador de presión 7- Bobina de encendido 8- Sensor de fase 9- Bomba de aire secundario 10- Válvula
de aire secundario 11- Medidor de masa de aire 12- Unidad de control ECU 13- Sensor de la mariposa 14-
Actuador de ralentí 15- Sensor de temperatura del aire 16- Válvula de recirculación de gases de escape
(EGR). 17- Filtro de nafta 18- Sensor de detonación 19- Sensor del régimen (rpm) 20- Sensor de la tempe-
ratura del motor. 21- Sonda Lambda 22- Interfase de diagnóstico 23- Lámpara de diagnóstico 24- Sensor
de presión diferencial 25- Electrobomba de nafta.

que sucede dentro de la cámara de
combustión. Un ejemplo típico, es la
advertencia de los usuarios de cier-
tos marcos, en relación al software
que, en algunos autos Diesel, gestio-
nan mal la regeneración periódica
del filtro anti-particulado (FAP), para
impedir que el hollin depositado ter-
mine por saturarlo.
La central, en realidad, no debe pro-
ceder a quemar las partículas, ni
cuando son pocas, ni cuando son
excesivas. En general el software
actual puede tener en cuenta más
de 5.000 características del motor,
para cubrir todas las posibles condi-
ciones de uso, en las diferentes
áreas climáticas, evaluando por
ejemplo; la temperatura exterior, la
altitud, la humedad relativa del aire,
y la calidad de la nafta/gasolina.
Para mejorar el funcionamiento del
motor, en la actualidad, se siguen y
se buscan nuevos caminos, como el
de los modelos matemáticos, capa-
ces de interpretar en tiempo real, lo
que ocurre en la cámara de combus-
tión partiendo de lo que sucede en
los sistemas de admisión y de escape.
Esto significa que, en lugar de acce-
der a la enorme cantidad de datos
relativos al funcionamiento del
motor, precedentemente memori-
zados por los proyectistas, la central
o ECU. hará uso de los “modelos de
cálculo”, para comprender que esta
ocurriendo en los cilindros, y adap-
tar en forma inmediata -con algorit-
mos matemáticoas archivados- los
reglajes necesarios.

Motores Nafteros
“Downsizing”
Entre los motores desarrollados por
Fiat con esta tecnología, hace un
par de años la firma italiana constru-
yó un pequeño motor turbosobrea-
limentado, que reemplaza a un
motor aspirado de mayor cilindra-
da, más grande y más pesado, y
con igual potencia máxima.
La ventaja realmente, no se mide en
valores de potencia máxima (veci-
nos a la zona roja del tacómetro),
potencia que rara vez se usa, pero si
en bajas y medias velocidades. En
otras palabras, la ganancia es en
valores de “par motor”.
El menor peso, la silenciosidad, la
mayor gama de aprovechamiento
del motor, la economía de construc-

ción (especialmente en la inyección
y en el sistema anticontamincación
de los gases de escape), son las
armas del motor de nafta/gasolina.
En el aspecto deportivo, aumenta el
par motor, ya que interviene la pre-

sión del turbo, incluso es más rápida
la respuesta al acelerador.
Es decir, un motor naftero turbo que
consume poco. Esto es debido a las
menores fricciones o roces, y peso
del motor, y de las relaciones de

transmisión más largas (permitido
por el par motor o la cupla motríz
más alta), es posible. Aprovechando
las marchas o velocidades altas
(transmisión), y el par motor a régi-
men intermedio, se consume menos
con respecto a un motor naftero
aspirado de igual potencia. No se
puede por lógica espera -por ejem-
plo- aprovechar a fondo los 150 cv.
de un motor turbo 1.400 con un
determinado consumo, comparado
con un 1.400 de 80 cv.
Si en la fabricación del motor, se
ubiera aplicado la inyección directa
de nafta/gasolina, se reduciría aun
más el consumo, ya sea debido a la
posibilidad de una mayor relación
de compresión posible (la evapora-
ción de la nafta en la cámara de
combustión reduce la temperatura,
y aleja los riesgos de detonación, o
por un mejor llenado.
En lo referente al mantenimiento y a
la vida útil, todos los motores

Continúa en la pág.  88  
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Vista exterior del motor Fiat turbo “downsizing” Existen también los sensores piezoeléctricos que detectan la detona-
ción, son en principio detectores de vibraciones, y convierten las mis-
mas en señales eléctricas que son transmitidas a la central o ECU: 1-
Cerámica piezoeléctrica 2- Masa vibratoria o sísmica 3- Carcasa 4-
Tornillo 5- Contactos 6- Conexión eléctrica 7- Block cilindro. V:
Vibraciones F: Fuerzas de presión. - Bosch.

Motor Diesel V6 de 3 litros de GM.
que equipa a los modelos Cadillac,
con bujías incandescentes de pre-
poscombustión, que miden direc-
tamente la presión de combus-
tión. Con esta información, la ECU
puede modificar el momento de
inyección del gasoil.

modernos de ciclo Otto o Diesel,
son proyectados para durar por lo
menos 250.000 km.
Los motores turbo, han recibido dis-
tintas modificaciones, con respecto a
los motores atmosféricos, llevando a
los cambios de aceite cada 30.000
km.

Combustión y medición
de la presión
Es de conocimiento que todavía está
en vigencia en Europa la norma Euro
5 de anticontaminación, pero que
ya muchas empresas están desarro-
llando motores con los avances
necesarios para cumplir con las nor-
mas Euro 6 a partir del año 2015.

Cabe destacar que además de los
dispositivos de los sistemas de esca-
pe (filtros antiparticulas y cataliza-
dores de NOx, con o sin inyección
de Urea en condición de aditivo que
favorece la transformación de los
Nox), que se usan para limitar la
producción de contaminantes,
actualmente se recurre a reducir los
contaminantes en el interior del
motor, interviniendo con nuevos
recursos y componentes sobre la
combustión.

Una novedad intersante, fue pre-
sentada hace un tiempo, por la GM
Powertrain, que utiliza la experien-
cia sobre los motores Diesel desa-

rrollada por los especialistas italia-
nos. Después de la separación
Fiat/GM (unión en la cual Fiat tenía
la responsabilidad del desarrollo del
Diesel, y GM, la del naftero).

El V6 de 3 litros “Common rail” (250
cv y 550 Nm de máximo par, a par-
tir de los 2.000 rpm), se utiliza sobre
las modelos Cadillac. Equipado con
el sistema de inyección Bosch, con
inyectores piezoeléctricos que per-
miten una presión de inyección de

2.000 bares, en ocho etapas o fases
durante un solo ciclo.

Este propulsor V6, utiliza bujías
incandescentes (pre y posencendi-
do), que además cumplen la fun-
ción de “sensores” de presión en la
cámara de combustión, enviando
así una información útil, para la cen-

tral o ECU. del motor. Esta úlima
está en condiciones de modificar,
ciclo par ciclo y cilindro por cilindro,
el avance y la modalidad del punto
de inyección. De esta manera, será
posible reducir la generación de
carbono particulado y sobre todo la
de NOx (óxidos de nitrógeno), sin
penalizar el consumo n
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Motores

Motores y soluciones mecánicaMotores y soluciones mecánica

El levantamiento de las válvulas de admsión y escape, marcadas en
color verde es interrumpido para conectar la desactivación de 4 cilin-
dros.

Nuvolari Enzo ©

En la actualidad, un creciente
número de constructores auto-
motrices y de motores de
combustión interna, se inclina
por la desactivación o desco-
nexión de los cilindros, ya
que la misma permite la
reducción del consumo de
combustible, en los moto-
res de gran cilindrada.
Es decir que este recurso
mecánico, sirve en reali-
dad para ajustar la cilin-
drada de un propulsor, a
la necesidad de un valor
de potencia instantáneo.
Es así que cuando la
demanda de potencia es
baja, algunos cilindros son
desactivados, con el fin de
reducir el consumo. En efec-
to, con cargas reducidas, el
rendimiento de un motor

naftero clásico, se ve afectado
por la necesidad de modular la

cantidad de aire de admisión.
El estra ngulamiento que genera el

cierre parcial de la mariposa de ace-
leración, provoca lo que es denomi-
nado “pérdidas por bombeo”. Con
el sistema de desactivación de los
cilindros, la cantidad de aire aspira-
da por el motor es reducida, sin que
sea necesario actuar sobre la mari-
posa, que permanece abierta bene-
ficiando el rendimiento, lo que posi-
bilita disminuir el consumo.
Es lógico pensar, que cuanto menor
sea la demanda de potencia, más
bajo es el régimen de velocidad, y
menor es el consumo, con relación o
comparando con un motor clásico.
Audi, por ejemplo, declara una
reducción del consumo del 12 por
ciento, a 80 km/h. de velocidad,
para su modelo S8 con un motor V8
de 4,0 litros biturbo con inyección
directa, y 520 CV. de potencia, 66
mkg. de par motor, pudiendo con
este sistema, desactivar 4 de sus 8
cilindros, cuando hay cargas reduci-
das para el motor.

Funciona perfectamente en moto-
res de 4,6 y 8 cilindros, y se apoya
en un sistema de “distribución
variable”, que posibilita el no fun-
cionamiento de la totalidad de las
válvulas de algunos cilindros de un
motor, generalmente la mitad.
Esta situación se dá. pasando antes
por una fase intermedia, concer-
niente generalmente a un cuarto (la
cuarta parte) de los cilindros, cuan-
do la cantidad o el número de los
mismos lo permite. Es decir, por
ejemplo, en un motor de 8 cilindros
en V, que primero se desconecta la
cuarta parte -dos cilindros- que es la
primera etapa, y después se desco-
nectan o desactivas los otros dos. (4
en total, la mitad).
Cuando la demanda de potencia es
pobre, las válvulas de los cilindros
de referencia, son cerradas cuando
los pistones están en el Punto
Muerto Inferior (PMI), de modo tal,
que la inyección de nafta/gasolina
es interrumpida o cortada.
  El sistema de desactivación o desco-
nexión de cilindros, no tiene más
que ventajas. De ninguna manera,
se dá el funcionamiento de un
motor que actúa sobre una parte de
sus cilindros solamente, provocan-
do fenómenos acústicos y vibrato-
rios que pueden ser perturbadores,
al punto de tener que ser compen-
sados, por sistemas activos, muy
complejos y costosos.
Resumiendo, la desactivación de los
cilindros, se concreta a través de un
Sistema muy interesante, para los
autos deportivos, debido a que per-
mite conservar una cantidad de
cilindros y una cilindrada importan-
te, todo controlado con la mecánica
mencionada, y por la reducción del
nivel de consumo de combustible.
Por otra parte, las características del
desarrollo de los motores térmicos
de hoy, son sin duda de búsqueda
de optimización en todo sentido.
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Actualmente, se está optimizando la preparación de motores térmi-
cos para funcionar con tecnología híbrida, combinados con uno o
varios motores eléctricos-Motor Audi 2.0 TFSI Hybrid.

Al respecto, queremos destacar la
aplicación de lo siguiente:

• La preparación del motor (de ciclo
Otto o Diesel), para uso con tecno-
logía Híbrida, con las modificacio-
nes necesarias para funcionar en
estas condiciones, es decir con
todos los componentes diseñados
para actuar correctamente en com-
binación con uno o varios motores
eléctricos. Si duda, mejorar la efi-
ciencia de cualquier motor de com-
bustión interna, sobre todo cuando
existen recorridos  con aceleracio-
nes y frenadas frecuentes, no es
fácil. Los híbridos del futuro, usarán
los motores eléctricos ya muy en
desarrollo, con respecto al motor
térmico, y las baterías de Ion-litio
aumentan las prestaciones, y el
potencial del sistema.
• El conocido “downsizing”, cada
vez más difundido y utilizado por los
constructores, al aplicar la reducción

de la cilindrada, y la disminución de
las dimensiones del propulsor.
• Mejoras considerables, en las con-
diciones de alimentación y de
encendido, con la inyección directa
de nafta/gasolina de alta presión,
en los motores de ciclo Otto, (múl-
tiple de varios chorros en un mismo
ciclo o carrera), y con sistemas de
encendido electrónico integrado de
avanzada.
• La sobrealimentación, ya sea por
turbo o por compresor volumétrico,
con control electrónico y sistema
TGV. (Turbo de Geometría Variable).
• Estudiados sistemas de admisión y
escape, conductos y sistemas de
escape controlados con flaps o
mariposas activas, para alcanzar
combustiones completas y aprove-
char al máximo la energía del com-
bustible.
• Evolucionados sistemas de admi-
sión y distribución variable (Geome-
tría de variación de la alzada y la

puesta en fase de las válvulas).
• Desarrollo del uso del sistema
“Stop & Start” (parada y arranque)

que tienen como finalidad la econo-
mía del consumo y la reducción de
las emisiones contaminantes n
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Energías Alternativas

Surtidor de carga de “etanol E85”. (mezcla del 85 por ciento de bio-
etanol y del 15 por ciento de nafta/gasolina).-SAAB.

Los biocombustiblesLos biocombustibles
Bugatti Carlos ©

Se trata de los “biocombustibles”,
una energía alternativa al petróleo,
que en sus comienzos, es decir en
su primer etapa de utilización, pre-
sentó varios inconvenientes, pero
que actualmente está en vía de
desarrollo.

Al respecto habría que preguntarse,
en que situación nos encontramos
hoy en materia de “combustibles
alternativos”, y cual será el más ven-
tajoso o el más usado. Una empresa
con gran experiencia en el tema, es
sin duda la Fiat Powertrain
Technologies, que trabaja hace
muchos años en el Brasil con el bio-
etanol.
Cuando se habla del futuro de los
combustibles, se deben tener en
cuenta tres factores de importancia
que son:
• La disminución del uso del petró-
leo.
• La reducción de las emisiones con-
taminantes. (los óxidos de nitróge-
no, hidrocarburos incombustos,
carbono particulado, y CO2)
• Las limitaciones del consumo de
combustible.

Debido a esto, es que se aplican
modificaciones, de puesta a punto,

que posibilitan el mejoramiento, del
motor y del vehículo, para disminuir
el consumo. De esta manera, puede
usarse un combustible con bajo
contenido de carbono (limitándose
el CO2), es decir puede usarse un
“biocombustible”. Los reglamentos
europeos de anticontaminación,
han fijado para el año 2.020 el obje-
tivo de usar el 10 por ciento de
fuentes renovables, en el área del
transporte.
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Para incentivar la difusión del
bioDiesel, en el 2.010 se aumentó
casi el 3 por ciento, el porcentaje de
este carburante en el gasoil. Esto
significa, que todos los gasoleros
utilizan una parte de biocombusti-
ble, incluso sin que se sepa. Cabe
destacar que, para usar porcentajes
mayores es necesario realizar modi-
ficaciones más importantes, espe-
cialmente en los sistemas de inyec-
ción y de tratamiento de los gases
de escape, que pueden afectar a

causa de depósitos y de compues-
tos ácidos corrosivos.

Con los combustibles alternativos,
no es de importancia considerar las
emisiones en el escape, pero si
deberá considerarse lo que significa
su producción y su transporte.
Realmente esto no le interesa
mucho al usuario, pero es funda-
mental para decidir una correcta
política energética.
Así el metanol, obtenido del carbón

es una desventaja y nada conve-
niente, tampoco es positivo, si es
obtenido a partir del gas metano,
pero resulta más que interesante si

se obtiene de los deshechos de la
madera, con un proceso muy
moderno -denominado de segunda
generación- todavía en fase de
desarrollo.

Sin dudas, los “biocombustibles”,
serán mucho más convenientes,
cuando sea usado un sistema que
utilice toda la planta, y no solamente
la semilla, como se hace actualmen-
te. Además, de esta forma, no se le
quitan productos a la alimentación.

El bioDiesel denominado de segun-
da generación (también BTL. o
Biomass to Liquid), es decir Biomasa
para Líquido, es diferente al ante-
rior, también físicamente distinto al
precedente, pero es intercambiable
con el gasoil, sin ningún arreglo.
Hay empresas internacionales, que
están invirtiendo en biocombusti-

El objetivo con los BIOCOMBUSTIBLES es, ir reemplazando al petróleo, cada vez más escaso y caro, por
fuentes renovables. Pozos de gas y de petróleo.
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Los “biocombustibles” como el biometano, se obtienen del descarte de orgánicos, de la basura, y de la bio-
masa.

Los recursos renovables, están entre nosotros, no así el petróleo. ins-
talación petrolera clásica.

bles de segunda generación, pero
los expertos consideran que no
estarán disponibles en cantidad sufi-
ciente y razonable costo, antes de
una década.

En lo referente a los  gases, para
motores de ciclo Otto, como el GPL
(Gas Petróleo Líquido), o el GNC,
GNL (Gas Natural Comprimido o
Gas Natural Licuado), las terminales
automotrices se inclinan por el
metano (GNC/GNL).

Los especialistas en motores a com-
bustibles alternativos, de la Fiat
Powertrain Technologies, dicen que
el GPL produce mayores cantidades
de CO2 en su combustión.

En lo que respecta al metano
(GNC/GNL), es solo una alternativa
Bio, ya que se trata del BIOMETANO
-denominado también CBG
(Compressed Bio Gas), obtenido del
proceso de conversión de la bioma-
sa, de los descartes orgánicos, o de
la basura. Es idéntico al gas natural,
y tiene grandes ventajas respecto a
las emisiones equivalentes de CO2,
y por ello el BIOMETANO, es un
combustible alternativo con mayor
potencial de reducción del BIOXI-
DO DE CARBONO, y actualmente
es utilizado en varios países.

Si nos referimos al hidrógeno, que
como sabemos actúa en las Fuel
Cell (Células o pilas de combusti-
bles), debido a la evolución de este
desarrollo, se deberá esperar apa-

rentemente hasta el año 2020, para
su uso normal en el auto.

Es importante señalar, que para
incentivar el crecimiento de la red
de distribución de este gas, se pre-
vee mezclarlo con metano, y al res-
pecto ya se están realizando expe-
riencias en diferentes terminales.
A manera de conclusión, podemos
decir que las fuentes renovables,
como la biomasa de los desechos,
están siempre presente entre noso-
tros, en toda la superficie de la tie-
rra. Esa es la gran diferencia, con el
petróleo, que cada día disminuye
en su producción y su costo es cada
vez más alto n
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Para que tu Casa de Repuestos esté en todos los Celulares

E S P A C I O  P U B L I C I D A D

Automec 2019 es el evento líder en América
Latina para los sectores de reposición y repara-
ción para vehículos ligeros, pesados y comercia-
les. Reúne las principales marcas del mercado con
sus lanzamientos y soluciones.

VMG tuvo su stand (K28) en el Pabellón

Argentina, donde se exhibieron algunos de los
productos de una de las líneas más completas de
bombas de agua disponible en el mundo. 

Cuenta con más de 600 modelos diferentes, una
amplia gama de aplicaciones y continuas incorpo-
raciones.

Además, los clientes pudieron encontrar el catálo-
go y recibir asesoramiento por parte del equipo
especializado.
Si querés conocer más podes encontrarlos en las
redes sociales como @bombasdeaguavmg o visi-
tar su web: www.bombasdeaguavmg.com

VMG estuvo presente en San Pablo

en la Feria Automec 2019
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SINTOMA: Aguja de velocímetro funciona de forma incorrecta, al sacar
contacto la aguja sube a 40Km/h y accionaba cierre centralizado, luego de
un tiempo no funciono más la aguja estando o no en contacto. Junto a eso
se prende testigo de aceite. 

LECTURA DE SCANNER: Generó error P0500. 

EXPLICACION ERROR P0500: Circuito de sensor de velocidad defectuoso. 
SOLUCIÓN DE AVERIA: Controlar fusible, verificar cableado desde la
fusilera al sensor, según esquema eléctrico.

Nota: 
Al controlar circuito (CON EL ESQUEMA) encontramos que el fusible 38 no
lleva positivo (+) al sensor del velocímetro (cable cortado). Al parecer se
debe a que el caño corrugado fue abierto en una reparación anterior y
nunca fue sellado, esto hizo que entrara agua, los cables se oxidaran y pos-
teriormente se cortaran.  fusible, verificar cableado desde la fusilera al sen-
sor, según esquema eléctrico.

Esto se debe a:
• El conducto que lleva el agua a los sapitos del limpiaparabrisas roza con
el equipo del GNC y produjo desgaste a la manguera y luego rotura. Al
accionar estos el agua que se filtraba de la manguera iba hacia el ramal ya
abierto, con el tiempo produjo el óxido que vemos a continuación.

• Una vez identificados los cables defectuosos procedemos a la sustitución
y posteriormente colocar nuevo corrugado y sellado. • Cambiamos y reubi-
camos manguera de sapito de limpiaparabrisas. 
Tiempo estimado de trabajo: 5 HORAS 
Nota: La luz de testigo de aceite se apagó, al reemplazar parte de la insta-
lación mala, también se reemplazó cable del sensor que se encontraba junto
al sensor del velocímetro, haciendo que no encendiera más la luz de testigo.

Esta nota es presentada por:Información Técnica
sobre el Volkswagen
Fox 2006 1.6 nafta y GNC
Consulta: cuando no funciona el sensor del velocímetro.




