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3Año 18  Nº219  2020 100% para el Profesional del Automotor T A L L E R A C T U A L

RENAAULT: CLIO - ESPACE - GRAND ESPACE LAGUNA - LAGUNA - MÉGANE MÉGANE - MÉGANE SCENIC
Motor: F4P.7.20 - F4P.7.22 - F4P.7.60 - .011 F4P.7.60E2 - F4R.7.00 - F4R.7.01 - F4R.7.30 F4R.7.40 - F4R.7.41 - F4R.7.44 - F4R.7.46 - F4R.7.47 - F4R.7.80 

El Kit de distribución KTB320 incluye: 
• una correa de distribución 94872 con 128 dientes, ancha 27 mm (OES 7701063999)
• un tensor ATB2223 (OES 8200989172)
• un rodillo tensor ATB2285 (OES 8200483288)
• un rodillo tensor B ATB2077 (OES 8201058069)

PROCEDIMIENTO DE MONTAJE Y TENSADO – A REALIZAR CON MOTOR FRÍO 
• Comprobar que las ranuras de los árboles de levas estén alineadas (Fig. 1). 
• Comprobar que el perno de puesta en fase (N° Mot. 1054) se ha introducido en el cigüeñal. 
• Comprobar que la barra de bloqueo del árbol de levas (N° Mot. 1496) está correctamente colocada. 
• Montar el nuevo rodillo tensor “A” y bloquear el perno correspondiente al par de 45 Nm. 
• Montar el nuevo rodillo de tensor y apretar la tuerca correspondientes a un par de 7 Nm de manera provisional. 
• Asegurarse de que la patilla posterior del tensor haya quedado introducida de manera correcta en la ranura de la cabeza. 
• Montar el nuevo rodillo tensor “B”. 
• Montar la nueva correa de distribución en sentido contrario a las agujas del reloj a partir del piñón del cigüeñal. 
• Desengrasar la polea del cigüeñal. 
• Comprobar que la longitud máxima del perno de la polea del cigüeñal no sea superior a 49,1 mm. De lo contrario, sustituir el perno. 
• Apretar el perno de la polea del cigüeñal de manera provisional dejando 2/3 mm de juego.
• Aflojar la tuerca del tensor y utilizar una llave Allen de 6 mm para girar el tensor en el sentido de las agujas del reloj hasta que las muescas X y Y estén
alineadas (Fig. 2). 
• Bloquear provisionalmente la tuerca del cojinete del tensor al par de 7 Nm. 
• Bloquear el volante motor con un destornillador y apretar el perno de la polea del cigüeñal al par de 20 Nm. 

Asunto: KTB 320 N° T10357ES

• Marcar los piñones de los árboles de levas y la cabeza en los puntos indicados (Fig. 3). 
• Extraer el perno de puesta en fase del cigüeñal y la barra de bloqueo de los árboles de levas.
• Bloquear el volante motor con un destornillador y apretar más el perno de la polea del cigüeñal con un giro de 100/130°. 
• Girar el cigüeñal dos vueltas en el sentido de las agujas del reloj y comprobar que las muescas de puesta en fase estén alineadas (Fig. 3). 
• Introducir el perno de puesta en fase en el cigüeñal. 
• Comprobar que la barra de bloqueo del árbol de levas se puede introducir sin dificultad. 
• Comprobar que las muescas X e Y del tensor siguen alineadas. De lo contrario, repetir el procedimiento de tensado. 
• Bloquear definitivamente la tuerca del tensor al par de 28 Nm. 
• Quitar el perno de puesta en fase del cigüeñal y volver a colocar todos los tapones de acoplamiento. 
• Volver a montar los demás componentes en orden inverso al de desmontaje. 
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

Cursos Online FAATRA GRATUITOS
En el actual contexto de aislamiento social, preventivo y obligatorio, que nos encontramos por la pandemia frente al COVID-19, continuamos con los
Cursos del Sector Automotriz, en modalidad online, organizados por FAATRA. 
Te mostramos en imágenes los Cursos y Charlas Técnicas que seguimos desarrollando, entre ellos se encuentran: Mecánica Avanzada de Motos,
Cajas Automáticas, Sistema de Inyección Nafta, Charla Técnica TURBODINA, Transmisiones de Doble Embrague, Desarrollo de Motores
de Motos de 4 tiempos.

Mecánica avanzada de Motos Cajas Automáticas
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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)

Para consultar los Cursos Online - Oferta Formativa Junio/Julio 2020,
ingresa al siguiente link: http://www.faatra.org.ar/novedad/cursos-online

Y para consultar sobre las Charlas Técnicas, ingresa al siguiente link:
http://www.faatra.org.ar/novedad/charlas-tecnicas-online-faatra

Sistema de Inyección Nafta Charla Técnica TURBODINA

Transmisiones de Doble Embrague Desarrollo de Motores de Motos de 4 Tiempos

TA LLER AC TUAL | Di rec ción Edi to rial: GF CONTENIDOS S.A. Te le fax: (54-11) 4760-7419 Lí neas Ro ta ti vas - E-mail: in fo @gru po fa ros .com Di rec tor
Co mer cial: Lic. Ja vier I. Flo res. Di rec tor Ge ne ral de Re dac ción: En zo Nu vo la ri. • He cho elde pó si to que mar ca la Ley 11723. Pro hi bi da su re pro du-
c ción to tal o par cial por me dio me cá ni co o elec tró ni co co no ci do o por co no cer, sin per mi so es cri to del Edi tor. Re gis tro de pro pie dad In te lec tual en trá mi te. El Edi tor
ha pues to el ma yor cui da do en la rea li za ción de fi gu ras y es que mas co mo tam bién en la com pa gi na ción de los ar tí cu los, pe ro no obs tan te no se ha ce res pon sa ble de
los erro res que po drían ha ber se des li za do, ni por sus con se cuen cias. Di se ño y dia gra ma ción: cergraf@yahoo.com.ar Los edi to res no ne ce sa ria men te coin ci den con
los con cep tos de las no tas fir ma das, ni se res pon sa bi li zan por el con te ni do de los avi sos pu bli ci ta rios y las opi nio nes ver ti das por los en tre vis ta dos.
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E S P A C I O  D E  P U B L I C I D A D

Sergio L’Estrange, Director Regional de Ventas de la División Aftermarket de
Robert Bosch Argentina:

“Tuvimos un golpe duro, pero el
Sector ya está en carrera nuevamente”

¿Cuál es la política de Bosch a
nivel global y en Argentina con
respecto a la pandemia?
En líneas generales, Bosch se antici-
pó a la cuarentena aquí en
Argentina y ya el 18 de marzo,
antes de que se determinara el aisla-
miento obligatorio para todos, se
decidió activar la modalidad de tra-
bajo home office. En mi caso, por
tener más de 60 años, y en el de
toda la gente que entraba en el
grupo de riesgo por enfermedades
preexistentes propias o de familia-
res, el mismo lunes 16 llegamos a la
oficina y nos hicieron volver a casa.

Esto pone de manifiesto hasta
dónde Bosch cuida a la gente: antes
de que el país entrara en cuarente-
na, nosotros ya la estábamos
haciendo, y desde ese momento
dijeron que no se regresaba hasta el
30 de abril. En ese momento algu-
nos nos decían que la medida era
exagerada, pero con el tiempo se
demostró que no lo era, sino que se
trataba de una política que Bosch
llevó a cabo por lo que veía en el
resto del mundo, sobre todo en Asia
primero y Europa después. A nivel
global, donde Bosch tiene 400 mil
personas trabajando, pasó exacta-
mente eso mismo y, de esta forma,
al menos en mi División, no tuvimos
ninguna persona contagiada de
Coronavirus en China, por ejemplo.

¿Cómo se planifica una posible
salida de la cuarentena?
Ahí sí tienen que ver los distintos
países, las normas de cuidado de
cada uno y las diferentes etapas de
la pandemia por las cuales vamos
pasando. En Argentina todavía no
tenemos fecha para volver a la ofici-
na. Hay empresas colegas que ya
están trabajando, ya que al ser auto-
partistas son esenciales, pero noso-
tros lo seguimos haciendo desde

nuestras casas. En Alemania, por
ejemplo, la situación es similar y
recién ahora están volviendo algu-
nos colegas a las oficinas; en Brasil,
mi División tiene prácticamente al
100% del personal haciendo home
office, la única excepción es un
grupo de trabajadores del Centro
de Entrenamiento de Campinas (el
30 o 40% del personal), que lo
hacen cumpliendo todos los proto-
colos de Bosch, los cuales en gene-
ral son incluso más exigentes que
los de los propios países.
Posiblemente, en julio se produzca
un retorno parcial de los colegas a
las oficinas de Brasil, pero todavía
no está confirmada la fecha.

En Europa hay preocupación
por las bajas que se esperan en
las ventas de vehículos, con
una posible caída del 70%.
¿Eso cambia las políticas del
mercado de reposición, porque
puede influir también en las
operaciones inter-company?
Esa caída puede esperarse para esos
meses, no para el total del año.
Creo que siempre que el nivel de
venta de vehículos cero kilómetro
disminuye notoriamente, se da, en
primera instancia, un buen resulta-

do en el aftermarket: porque la
gente se ocupa más de la repara-
ción de sus vehículos, porque sabe
que lo tiene que hacer durar y los
cambios de piezas no los pude pos-
tergar. Eso en el corto plazo es
correcto, pero en el mediano o
largo plazo no termina siendo tan
así. Mi idea es que cuando la crisis
es tan profunda, se rompe todo. No
digo que sea este el caso pero
tomemos el ejemplo del 2002, el
año de menor venta de vehículos
hasta ahora al mercado: fue crítico
para todos, porque el aftermarket
tampoco trabajaba porque la gente
no tenía plata en el bolsillo, enton-
ces se rompe el mercado del cero
kilómetro y el aftermarket se perju-
dica. En este caso en particular, creo
que el aftermarket va a ser de los
primeros que salgan de esta crisis,
de hecho, el nivel de reparaciones
que estamos teniendo en este
momento es quizás hasta mayor al
que nosotros esperábamos hace 40
o 50 días. El aftermarket sigue fun-
cionando, y ahí es donde se diferen-
cia el liviano del pesado y mientras
más cerca o lejos estás del AMBA.
Hoy hay provincias trabajando al 80

Sergio L’Estrange, Director
Regional de Ventas de la
División Aftermarket de Robert
Bosch Argentina
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o 90%, prácticamente, en los dos
rubros, más allá del malestar econó-
mico que es aparte de la pandemia.
Más cerca del AMBA, con las prohi-
biciones y las restricciones a la circu-
lación, se trabaja mucho menos. Un
ejemplo de esto son las caídas en las
ventas de combustibles, que en
algún mes llegó a ser del 80% en
naftas. Eso implica menor cantidad
de kilómetros recorridos y, en con-
secuencia, menor cantidad de vehí-
culos reparados y productos vendi-
dos. Esto tiene excepciones como
las baterías, que al pasar varios días
sin dar arranque al auto pueden
necesitar reemplazo. 

¿Cómo fue en este tiempo la
afluencia a los talleres de la
red Bosch en el AMBA?
Nosotros tenemos una red de talle-
res con los cuales tenemos una
comunicación continua: vemos que
los de la región de AMBA están tra-
bajando ahora al 30 o 40% y llega-
ron a hacerlo al 20 o 25%. Entre el
20 de marzo y el 13 de abril, cuan-
do estaba prohibido trabajar, fue
cero para todo el mundo; después,
tímidamente, se empezó a subir,
pero hoy todavía no llegamos al
50% en la zona de AMBA.

A partir de la baja venta de
vehículos, ¿hay un crecimiento
del interés de las terminales y
las concesionarias por atender
la posventa?
Ese interés es algo que se observa
hace ya muchos años, pero no creo
que esta situación en particular fun-
cione como un acelerador en ese

sentido. No creo que esto sea una
oportunidad para las concesionarias
de tomar mayor cantidad de traba-
jo. Nosotros somos socios de las ter-
minales automotrices y, por lo tanto,
también los somos de las concesio-
narias, que son nuestros clientes.
Bosch tiene dos canales: el OES, que
es venta a las terminales para el
aftermarket, y el IAM, que es el after-
market independiente. En Argentina
tenemos una persona vendiendo en
OES y alrededor de ocho en IAM, lo
cual marca la diferencia del volumen
de canales. Creo que los colegas de
las terminales, en cuando al after-
market, vienen desde hace tiempo
tratando de ir ganando mercado,
pero todavía no lo veo con una
penetración tan grande, al menos
en Argentina. En otros países, sobre
todo de Europa, la relación es más
pareja, de 50 y 50%.

Bosch comercializa un mix de
productos de origen externo y
origen nacional; se observa en
el marco de la pandemia algu-
na particularidad diferente a
las habituales en cada uno de
estos orígenes? ve algún cam-
bio que se esté produciendo en
alguno de los eslabones?
El 35% de nuestra facturación tiene
que ver con productos nacionales.
En el inicio de la pandemia, toda la
cadena de valor quedó débil: los
que no podían vender, los que no
podían cobrar, los que no podían
mover dinero, todos. Fue un golpe
muy duro, aunque lógico porque
había que evitar que se expandiera
el virus. Eso obligó a que todos

tuviéramos que repensar y reaco-
modar. Ante una baja en la factura-
ción, hay que ajustar los costos fijos,
es decir, tomar medidas urgentes
para poder seguir operando en el
futuro. Por el lado de la importa-
ción, ese viernes en el que salió la
resolución del 70/30 del Banco
Central, afectó de formas diferentes
a los players actuantes en el merca-

do. Ahí hay gente más y menos
afectada, los que tienen que operar
en esa norma en el mercado de
contado con liqui, es una situación
para esa empresa un poco más difí-
cil, porque queda menos competiti-
vo en relación al resto de los pla-
yers. Pero esa situación no es para el
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100% de los importadores sino para
aquellos que se encuentran en los
espacios cubiertos por la norma.

¿Ud. nota algún tipo de com-
pra más especulativa ante posi-
bles aumentos de precios?
Sí, claro. Siempre que hay brecha
entre el dólar oficial y el no oficial,
o incluso entre el oficial y el conta-
do con liqui, se pueden tomar dis-
tintas referencias. Algunos toman
este último como referencia por-
que es el único dólar al que tienen
acceso, y otros lo hacen porque
creen que, antes o después, el
valor estará parado en eso. Ahí se
producen ese tipo de especulacio-
nes. A la vez, creo que no hay
tanto espacio para especular en
este momento, porque, después
de lo que pasamos, nadie tiene la
espalda suficiente como para
poder comprar sin vender. Estamos
saliendo de un momento económi-
co en el que toda la cadena podía
hacer ese esfuerzo y decía “yo me
lleno de stock y después que pase
lo que pase”. Hoy en día eso no se
puede hacer, al menos no por más
de un mes o mes y medio. Creo
que hoy nadie quiere perderse una
pieza de stock: lo vendiste, lo repo-
nés, sí o sí. Si tu espalda es muy
grande, ahí puede llegar a pasar
que hagan alguna otra cosa, pero
en general, y ahí sí hablo por los
distribuidores de Bosch (que no
son nuestras empresas, pero
conozco su forma de trabajar),
ellos están muy seguros de trabajar
con nosotros, porque nunca frena-
mos la venta, no dijimos “no tene-

mos precio” y no dejamos de
entregar. Eso les da la seguridad de
que no los vamos a dejar mal para-
dos, pero ellos tratan de hacerse
del stock que venden: vendieron
10, compran 10, pero no hay una
especulación de vender 10 y com-
prar 30 porque no pueden hacer
frente a esos pagos.

¿Cuál es para Bosch la caída
anual del mercado?
Si vamos al caso global, la estima-
ción para Automotive Aftermarket
es de entre un 12 y 13% en el año,
máximo 15% si hablamos de
Argentina. A nivel local, eso se está
recalculando porque tuvimos un
mes bastante mejor que lo que
esperábamos.

¿Cómo analizan la situación
actual del mercado de vehícu-
los pesados?
Nosotros en Bosch hacemos una
discriminación para los pesados.
Para nosotros está claro que el sec-
tor pesado está mucho menos afec-
tado que el liviano, pero además de
eso hay que ver los diferentes secto-
res dentro de los pesados, porque
hay distintos rubros y distintos com-
portamientos: el transporte de
pasajeros está mal, en cambio el de
carga, si bien no está al 100%,
siguió funcionando bien, sobre
todo en lo relacionado al agro. En
cuanto a la línea de pesados livianos
que hace distribución en ciudades
no notamos una baja: si hablo del
diésel, que es donde nosotros parti-
cipamos, ahí no tenemos ningún
problema sino al contrario.

Las medidas que restringen la
circulación del transporte
público, ¿pueden incidir positi-
vamente en el mercado auto-
partista por una mayor circula-
ción de vehículos particulares?
Lo que yo creo es que cambian los
mercados: lo que va a circular más
de vehículos particulares, va a circu-
lar menos de transporte público. Y
nosotros con Bosch tenemos una
gran penetración en el segmento de
pesados, con mucha importancia
en lo que es micros de larga distan-
cia, por ejemplo: son clientes de
Bosch, entonces para nosotros lo
mejor es que funcione todo normal-
mente. No nos conformamos por
vender algunas bujías o filtros más
para auto particular y dejar de ven-
der lo pesado, lo mejor es que el
pesado se recupere. Esto es para
nuestro caso, depende de los Cores
que tiene cada empresa: si bien el
sector pesados está mejor, sobre
todo por lo relacionado con el agro,
nosotros sentimos la falta de trans-
porte público. Los servicios de
AMBA que solían trabajar con trans-
porte público todavía no han logra-
do recuperar un nivel satisfactorio,
están muy bajos.

¿Cómo están organizando sus
cursos de capacitación dentro
del contexto de pandemia?
Este fue uno de los aspectos en los
que más tuvimos que cambiar y
adaptarnos: prácticamente toda
nuestra capacitación era presencial
y tuvimos que modificarlo a partir
de la imposibilidad de movilizarse.
Todavía estamos trabajando profun-
damente en eso, pero sacamos ade-
lante alrededor de 20 cursos en
nuestra plataforma de Súper
Profesionales, donde hoy en día
tenemos más de 1600 inscriptos, de
los cuales 700 se sumaron durante
el período de cuarentena. Esto se
explica porque nosotros le dimos
mayor atención y difusión a esta
modalidad y porque la gente empe-
zó a contar con mayor disponibili-
dad de tiempo para asistir a esos
cursos. En ellos tocamos práctica-
mente todos los temas que tienen
que ver con Bosch: son gratuitos,
vía web se accede a una plataforma
e incluso se obtiene un certificado al
finalizar. Ante esos 1600 inscriptos

se brindaron más de 2200 cursos,
eso significa que muchos realizan
más de uno. Durante la cuarentena,
el número de certificados que otor-
gamos fue muy elevado.En cuanto a
los cursos que dábamos en nuestro
centro de entrenamiento, que son
más complejos y elaborados, esta-
mos haciendo algunos ensayos.
Todavía no sacamos ninguno de
ellos a la venta de forma online,
pero sí estamos haciendo pruebas
con las cuales estamos muy conten-
tos. Estamos planificando seguir
con todos los cursos online, porque
creemos que es un de las oportuni-
dades que brinda este efecto pan-
demia, evitando costos de transpor-
te y de salida del taller y, a la vez,
aprovechando una amplia gama de
horarios.

¿Qué se puede esperar para los
meses que vienen, tanto para
Bosch como para su red de dis-
tribuidores?
Creo que esto se puede explicar
desde dos visiones: desde la pande-
mia y desde lo económico. En cuan-
to a la visión desde la pandemia,
nosotros esperamos que el segundo
semestre sea de pronta recupera-
ción. Decimos que el aftermarket va
a ser uno de los rubros que puede
estar entre los primeros en volver a
tener niveles de ventas adecuados.
Sinceramente, lo veo con optimis-
mo, porque los vehículos necesitan
seguir reparándose. Por otro lado,
tenemos la visión económica: Bosch
está en Argentina desde 1924,
entonces pasó por cantidad de crisis
en el país. Hay muchas variables
que son ajenas a nosotros, que
somos los que tratamos de sobrelle-
var la situación ante estas crisis,
pero sabemos que como Empresa
estamos muy bien parados para
hacer frente a lo que venga, justa-
mente por estar siempre dentro del
marco de la ley y por haber protegi-
do siempre a nuestra gente, de
modo de no tener ningún caso de
Coronavirus. Hemos adaptado
todos nuestros sistemas para poder
seguir trabajando por mucho tiem-
po de la manera en que lo estamos
haciendo hoy: actualmente, en
Robert Bosch Argentina, todo el

Continúa en la pág.  18  
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mundo hace su trabajo, ninguna
gerencia pierde de hacer algo por o
estar en home office. Conozco
muchas empresas que no tenían las
laptops para trabajar, o su gente no
tenía las conexiones de VPN que
necesitaba, que no tenían los siste-
mas operativos necesarios, pero hoy
cada uno de nosotros puede hacer
en su casa el trabajo que hacía antes
en la oficina. 

Eso es lo que me hace pensar que,
dentro de este contexto, nuestra
empresa está muy bien parada para
afrontar lo que viene. Después, si a
todo el mundo le cae uno de esos
problemas económicos que te
desarman, de alguna forma vamos
a quedar también heridos, pero
seguramente mejor que otros. Eso
es lo que yo siempre rescato de
Bosch, tenemos todas las posibilida-

des para poder hacer frente a lo que
venga. Entonces, yo soy optimista
de cómo el aftermarket se va a recu-
perar y, si bien no están todavía las
actividades al 100%, ya se está
recuperando. Nuestra Empresa está
preparada para hacer frente a lo
que venga y nuestros distribuidores
también: mientras las cadenas de
pagos de muchos rubros fueron
sufriendo por los cheques rechaza-
dos o la caída del clearing bancario,
nosotros salimos muy bien parados
de todo esto y nuestros clientes
también. Hoy nosotros estamos
operando normalmente con todos
nuestros clientes, no hay uno solo
con la cuenta bloqueada o parada.
Por supuesto que lo que pasamos
fue un golpe duro, hubo gente que
estuvo complicada, pero a esta altu-
ra ya estamos todos en carrera nue-
vamente. Por eso, si en este contex-
to ya estamos todos bien, yo soy
optimista para los meses que vie-
nen. Después veremos si el mercado
bajó o creció, eso es otra cosa, pero
en nuestro contexto estamos muy

bien parados y esperamos seguir
por este camino.

Además no hubo conflictos
entre los canales, como sí
había pasado en el 2001.
¿Hubo un aprendizaje con res-
pecto a aquellos años?
Lo que pasa es que esa vez el dólar
había aumentado a cuatro veces su
valor, se fue de un peso a cuatro. Eso
no pasó ahora, convengamos que
estamos complicados pero eso no
pasó. Aquella vez, muchísimas
empresas que habían vendido en
pesos y no habían todavía pagado al
exterior, tuvieron que pagar por cua-
tro lo que habían vendido por uno.
Eso fue un crack muchísimo más
complicado que el actual, y no creo
que eso pase ahora. Veremos cómo
se resuelve, hay temas en nuestra
economía aún sin resolver, pero lo
que digo es que soy optimista, que
nuestro mercado en Argentina es
fuerte y que nosotros, con todo el sis-
tema de distribución, tenemos una
posición fuerte dentro del mercado n
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Asegurarnos que el auto esté en
buenas condiciones, es fundamental
para resguardar nuestra seguridad,
pero también para preservar su
buen funcionamiento, contribuir
con una mayor vida útil del motor y
evitar imprevistos mecánicos. 

La exposición a condiciones climáti-
cas extremas, la exigencia del uso
prolongado y la falta de conoci-
miento sobre los cuidados del siste-
ma refrigerante, son algunos de los
motivos más comunes que pueden
aparejar serios inconvenientes. En
esta oportunidad, te brindamos las
claves a tener en cuenta a la hora de
poner tu auto en marcha durante el
invierno.  

Como primera medida, siempre es
importante tener en cuenta los con-
troles mecánicos que recomiendan
las terminales automotrices. Ade-
más, es conveniente, en lo posible,
estacionar el auto bajo techo, espe-
cialmente durante la noche, dado
que las bajas temperaturas pueden
afectar la batería, la carrocería, la
pintura y los circuitos del líquido
refrigerante. En este sentido, mante-
ner una temperatura adecuada en
los fluidos es de suma importancia
dado que, de no hacerlo, puede
ocasionar inconvenientes en el
encendido del motor, como así tam-
bién congelarse el agua en los circui-
tos de refrigeración.

Un error común es creer que el agua
es suficiente para el buen funciona-
miento del motor. Es importante
recordar que el agua es el principal
componente que transporta el calor
en un circuito de refrigeración. Sin
embargo, como sabemos, hierve a
100°C y congela a 0°C, dos tempe-
raturas que no son suficientes en el
motor. Es por este motivo que resul-

ta vital la utilización del anticonge-
lante, dado que lleva el punto de
congelamiento a menos grados bajo
cero. 
PETRONAS Paraflu, juega un rol
fundamental para garantizar el
arranque del motor en épocas de
bajas temperaturas ya que regula la
temperatura de los fluidos y evita el
congelamiento del agua en los cir-
cuitos de refrigeración del auto. 
Además, tiene propiedades antico-
rrosivas y antiherrumbre para brin-
dar protección a los distintos meta-
les de la corrosión y formación de
incrustaciones en el sistema, y
antiespuma y anti cavitación para
prevenir el picado por cavitación.
Garantiza máxima protección contra
la electroerosión, evitando las llama-
das “pinchaduras de camisas” que
terminan en costosas reparaciones;
mantienen libre de depósitos al ter-
mostato y aseguran su eficiencia,
como así también conserva, prácti-

camente inalterables, sus propieda-
des protectivas ante repetidos ciclos
de calentamiento-enfriamiento.
PETRONAS Paraflu, en sus versio-
nes HT (amarillo), RED (rojo) y UP,
recomendado por FIAT, son refrige-
rantes/anticongelantes orgánicos
que ayudan a llevar el punto de con-
gelamiento del fluido de refrigera-
ción a -40°C, asegurando el buen
funcionamiento del motor.
Para los vehículos de mayor edad,
PETRONAS ofrece el Paraflu 11, un
producto inorgánico, que ofrece
máxima protección contra el conge-
lamiento (por hasta una temperatu-
ra externa de -40°), la formación de
escamado y la ebullición en meses
de verano, en autopistas congestio-
nadas y en en el tránsito de la ciu-
dad (temperatura de circuito de
hasta +125°C).
Como recomendación de manteni-
miento, es importante mantener la
concentración en el rango adecuado

de aproximadamente 50% ya que
una concentración por debajo de
30-35% no garantiza mantener sus
funciones y protección, y una con-
centración por encima de 55%
generará sobrecalentamiento.
IMPORTANTE: PETRONAS aconse-
ja no mezclar los refrigerantes/anti-
congelantes orgánicos con el inor-
gánico (tecnología para vehículos
más antiguos) y para su correcto
cuidado, nunca se debe utilizar sólo
agua en el circuito de refrigeración. 

Llega el invierno:

Esta nota es presentada por:

Aquí las claves para chequear que tu
auto está en condiciones para
arrancar en frío
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POSIBLES CAUSAS DE CORROSION –
EROSION / CORROSION – CAVITACION
EN LAS BOMBAS DE AGUA

Uno de los problemas más frecuentes en las bombas de agua, es la corro-
sión-erosión. Esto se debe al contacto de las piezas con líquidos refrigeran-
tes de baja calidad con proporciones inadecuadas o con la ausencia de inhi-
bidor de corrosión.

Otro caso es el de la corrosión-cavitación localizada en zonas de la pieza
debido a la mayor velocidad del flujo de líquido refrigerante a la entrada de
la bomba, restricciones en el circuito que generan este efecto Ejemplos,
mangueras estranguladas, perdidas, nivel del líquido refrigerante fuera del
rango Min/Max. Esto produce la formación de burbujas de vapor que se
crean por ese efecto hidrodinámico que implotan contra la superficie del
material produciendo la degradación del mismo.
Ambos procesos son particularmente perjudiciales en materiales como el
aluminio.

En ambos casos, un buen líquido refrigerante con inhibidor de corrosión y
en proporciones adecuadas contribuye a la formación de una película pro-
tectora en las paredes de la bomba que evita el ataque de los agentes corro-
sivos al material. El uso de estos compuestos eleva el punto de ebullición en
el líquido refrigerante reduciendo el efecto nocivo de la corrosión.

Ejemplos de bomba de agua con efectos de la corrosión-erosión:

Ejemplos de bomba de agua con efectos de la corrosión-cavitación:

Esta nota es presentada por:
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Hoy nos encontramos con Martin Spann,
Responsable de las líneas de Rotulas, extremos,
axiales, bieleteas y Parrillas de suspensión de
CORVEN Autopartes. Él nos va a ayudar a conocer
y a profundizar conceptos importantes de la
Suspensión.
La función de la suspensión es absorber todos los
movimientos que se producen en la carrocería
por defectos o irregularidades en los caminos,
darnos una conducción más estable, segura y
confortable. La componen un conjunto de piezas
que conectan las ruedas con el chasis, permitien-
do así un movimiento entre ambas partes. Por
este motivo, cada componente debe encontrarse
en perfecto estado de funcionamiento ya que si
una de esas piezas se desgasta, toma juego o se
rompe, hace que todo el conjunto pierda su efi-
ciencia y afecte a la seguridad del vehículo. Desde
Corven les contamos cómo funciona.
Hay varios tipos de suspensión, en este caso,
vamos a mencionar a una de ellas, que es la más
utilizada en la actualidad y es la “Suspensión
McPherson” que a groso modo, forma un meca-
nismo de triangulo articulado compuesto por la
parrilla de suspensión, el amortiguador y el chasis.
Dentro de todas estas piezas que conforman la
suspensión vamos a hablar sobre el funciona-
miento de alguna de ellas:

PARRILLA DE SUSPENSIÓN

La parrilla de suspensión, también denominada
brazo oscilante o simplemente brazo de suspen-
sión, es la responsable de unir la rueda a la
carrocería o chasis. De esta forma, la rueda
puede tener movimientos de arriba hacia abajo,
mientras el habitáculo se mantiene estable y
firme. Está compuesta por una estructura que
puede ser de fabricación en chapa estampada,
forja o fundición y aluminio. Además, la compo-
nen una o dos rotulas, dependiendo del mode-
lo, y bujes. 
En el caso de las parrillas de chapa y aluminio, las
rotulas son intercambiables, en cambio, en algu-
nas de forja o fundición no se pueden reemplazar.

Obligan a adquirir la parrilla completa. Los ejem-
plos más comunes son: Peugeot 206/207,
Peugeot Partner / Citroen Berlingo y Ford Ranger
superior.
La instalación de la rótula a la parrilla se puede
realizar de dos formas posibles de acuerdo al
modelo: 

Con bulones. Ejemplo en foto.

 
Abulonada
Para clavar. Ejemplo en foto.

 
Clavada

EXTREMO DE DIRECCIÓN

Es muy importante, ya que es la conexión entre el
axial y el porta maza de rueda, y va clavado al
mismo. El extremo debe estar en perfectas condi-
ciones, ya que si se encuentra desgastado puede
hacer que la dirección sea inestable o se desvíe.
Uno de los componentes importantes y a tener
en cuenta es el fuelle, también llamado guarda-
polvo o capuchón de goma. Su función es pro-
teger las partes internas evitando el ingreso de
agua y polvo, y de esta forma no perder lubrica-
ción ni que se oxide el pivot, ya que sin esta, su
vida útil se reduciría. Por tal motivo, se debe
revisar que no se encuentre roto, cuarteado o en
mal estado.

ROTULA

Su función es permitir el movimiento en toda la
dirección y del giro de las ruedas. Es la unión
entre el porta maza y la parrilla de suspensión; un
componente de seguridad que por su trabajo, de
mucho movimiento, sufre más el desgaste.

En esta imagen se pueden observar los distintos
componentes de una rotula:

Hay 2 tipos de pernos de fijación al porta maza:

1- Perno (ball pin) cónico con rosca, para asegu-
rarlo al porta maza con una tuerca. 

 
2- Perno con ranura, generalmente llamado
pasante, ya que pasa por el agujero del montante
y se asegura con un bulón.

 

Como mencioné anteriormente, las rotulas se
pueden fijar a las parrillas en algunos casos con
bulones o clavadas.
Ejemplo de rotula para clavar:

   
AXIAL O PRECAP

El axial o comúnmente también llamado precap,
es la conexión entre la caja de dirección y el
extremo, y es de vital importancia para que las
ruedas puedan girar. Hay de muchos largos y
medidas según el vehículo, pero existen 4 tipos:

Esta nota es presentada por

Conociendo la suspensión

Martin Spann, Responsable de las líneas de
Rotulas
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a) Rosca macho lado extremo - macho lado caja

b) Rosca hembra lado extremo - macho lado caja

c) Rosca macho lado extremo - hembra lado caja

d) Rosca hembra lado extremo - hembra lado caja

BIELETAS

La bieleta es la encargada de acoplar la barra esta-
bilizadora con la parrilla o con el amortiguador.

Su funcion es fundamental para la estabilidad del
vehiculo, en especial cuando doblamos o encara-
mos una curva a velocidad en la ruta.
Se presentan de muchas formas y, dependiendo
del vehiculo, tambien llevan traseras.
La más comun consiste en una varilla rígida de
metal con una rotula en cada extremo. 

Aunque tambien se presenta con un buje en cada
extremo

Cabe resaltar que el estado de todos los compo-
nentes de la suspensión influye en el desgaste de
los neumaticos. Tanto positivo como negativo.
Alineación del vehículo: siempre que se reempla-
cen parrillas, rótulas, extremos y axiales, se debe
realizar la alineación. 

Para finalizar, quiero comentarles las ventajas de
adquirir un producto Corven. En un principio: el
prestigio de la marca. Trabajamos hace 50 años

para ofrecer lo mejor del mercado. Nuestros pro-
ductos son premium: respetan todas las normas
de calidad internacional así como las especifica-
ciones requeridas por las terminales automotri-
ces. Además, cuentan con la certificación C.H.A.S
para la homologación de autopartes de seguridad
para el mercado argentino. 

De acuerdo a la presentación del producto, con-
tiene accesorios para la instalación de rotulas
(bulones de alta resistencia a la rotura, tuercas
autoblocantes y arandelas.) En cuanto a estas y
los extremos, el fuelle que contienen es de exce-
lente calidad y elasticidad, tuerca autoblocante o
torre con espiga, según el modelo y alemite para
engrase, en caso que el producto lo requiera. En
el caso de axiales: contra tuerca, arandela y segu-
ro, según el modelo que lo requiera.

Cerrando con la charla, Ezequiel Alonso Gerente
del Área de Producto comenta: “la propuesta de
Corven siempre es que el cliente pueda confiar en
la fidelidad de nuestros productos. Para esto con-
tamos con profesionales como Martin en el sector
para responder y aclarar cualquier duda que se
presente. Les acercamos la seguridad de nuestros
productos con la mayor calidad y garantía
Corven.
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Característica de la suspensiónCaracterística de la suspensión
Enzo Nuvolari©

Cuando un automóvil cricula por las
calles o por las rutas, se producen
fenómenos oscilatorios en la carro-
cería o estructura portante, y en las
ruedas. La intención, es analizar en

este caso las características de una
suspension para un vehículo depor-
tivo, de la manera más simple posi-
ble. Se trata de los movimientos y
oscilaciones de las masas “no-sus-

pendidas”, y de las masas “suspen-
didas”.
Respecto a la estabilidad que brinda
un sistema de suspension, es nece-
sario saber que un vehículo fabrica-

do en serie, con características nor-
males, es decir no deportivos, posee
también una suspensión poco

Para un automóvil, de características deportivas, la suspensión debe ser “blanda”, es decir que se debe eliminar todo aquello que sea rígido.

Continúa en la pág.  40  
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adaptada a la conducción deporti-
va, y constituye un auténtico pro-
blema en velocidad.
En realidad, las fábricas terminales
montan en los vehículos, compo-
nentes como los resortes, amorti-
guadores y otros, en parte por com-
promiso. Las suspensiones suminis-
tran al mismo tiempo, un ambiente
“mullido”, gracias a la acción de los
diferentes componentes elásticos, y

una función de “suavizar” a través
de los amortiguadores.
Sin duda el confort de funciona-
miento o de marcha, es de gran
importancia, para un automóvil
producido en serie, que no tenga
características deportivas. Para
obtener este perfil en un buen nivel,
la suspensión debe ser “blanda”, es
decir que se debe eliminar todo
aquello que sea rígido. En este caso,

la absorción de los golpes y de las
irregularidades del camino es mejor,
pero al mismo tiempo es mayor la
inclinación variable en frenada y en
aceleración, es notablemente más
acentuada.
La situación empeora, debido a que

la deformación de los resortes es
mayor, y que el centro de gravedad
o baricentro es más alto. En un vehí-
culo, se distingue la masa “no sus-
pendida” y la “suspendida”. La pri-
mera es constituída por las ruedas y

Dirección de las fuerzas que actúan sobre la rueda, y por lo tanto
sobre la suspensión. Las fuerzas longitudinales son frenantes y de ace-
leración, las transversales son por las curvas, y las verticales debido a
las cargas: 1- Fuerza lateral en curva 2- Fuerza frenante 3- Fuerzas de
carga 4- Fuerza de aceleración.

La masa no suspendida, está formada por las ruedas y por todo lo que
se mueve verticalmente junto a ellos, debajo de la suspensión.

El compartimiento sobre el suelo, del automóvil, está relacionado a
las características de la suspensión, y la gama de tipos de amortigua-
dor es amplia.
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Automóvil con amortiguadores telescópicos, montados en una clási-
ca suspensión MacPherson, reduciendo las oscilaciones de los resor-
tes y manteniendo las ruedas en contacto con el suelo.

por todo lo que se mueve vertical-
mente junto a ellas, debajo de la
suspensión. La masa suspendida,
por otra parte, está constituída por
la estructura portante y por todos
los componentes, desde el motor
hasta el tren trasero, solidarios con
ella, es decir todo lo que está enci-
ma de las suspensiones.
Las mismas sin duda, cumplen la
función de garantizar el necesario
confort de marcha, a los ocupantes
del automóvil, a mantener las rue-
das siempre en contacto con el
suelo, haciendo que los mismos
“copien” con precisión las irregula-
ridades del mismo, y asegurar la
tenida en ruta y el control del auto
manteniendo el equilibrio correcto.
Los componentes de la suspensión
son elementos intermedios, para la
transmission de la fuerza, de las rue-
das a la estructura del vehículo y
viceversa.

Las suspensiones ofrecen al mismo
tiempo una función mullida, suave,

gracias a la acción de los diferentes
elementos elásticos, y una función
suavizante gracias a los amortigua-
dores.

Los elementos elásticos son los
resortes, que cuando las ruedas se
encuentran con obstáculos “absor-
ben” el golpe comprimiéndose y
absorbiendo energía, que devuelven
en seguida durante la expansión.
Estos resortes soportan las cargas y
sus tansferencias (transversales
cuando se toman las curvas, y longi-
tudinales en frenada y aceleración).
La mayoría de los automóviles, uti-
liza resortes helicoidales, dispuestos
en formas distintas de acuerdo al
esquema de suspensión utilizado.
Uno de ellos, está constituído por
una varilla de acero, formado en
espiral, que trabaja basicamente a
la torsión, y la constante elástica a
la característica del resorte lo da, la
fuerza que actúa sobre él y la defor-
mación. Se habla del acortamiento
unitario, y por lo tanto tal constan-

te se expresa en Newtons/mm.
(N/mm).

Existen también resortes de rigidéz
variable, llamadas también resortes
“progresivos”. Para obtener esta
característica, se recurre a distintas
soluciones, como ser; resortes cóni-
cos o bicónicos, de paso variable,
varilla con diámetro no constante.
La rigidéz de un resorte aumenta, al
disminuir las espiras activas, al dis-
minuir el radio del bobinado, y al
aumentar el diámetro de la varilla.
De acuerdo a su importancia, y a su
simpleza estructural, que se traduce
en costos razonables y al alcance, es
lógico que el resorte sea objeto de
atención cuando se modifica el
equilibrio y/o la suspensión de un
automóvil.

En muchas oportunidades, se mon-
tan simplemente resortes con una
altura menor. Esto significa una baja
del centro de gravedad, que es ven-
tajosa en lo referente a la tenida en
ruta. El vehículo tiene un cabeceo y
un rolido menor, y puede encarar
las curvas a velocidades más altas.
Si el número de espiras es menor,
respecto al resorte original, la rigidéz
es mayor y como consecuencia es
menor la variación de equilibrio en
frenada, en aceleración y en curva
(menor desplazamiento transversal).

Los resortes más rígidos son por lo

tanto siempre ventajosos, para una
conducción deportiva. Es importan-
te destacar, que cuando se cambian
estos componentes, es de mucha
importancia actuar también en los
amortiguadores, reemplazándolos
por otros con características adapta-
das a las modificaciones (acorde
con los resortes). Cuando se mon-
tan resortes “má s bajos”, que los
originales, es importante cerciorarse
que no existe interferencia o con-
tactos con las ruedas, u otras partes
móviles en cualquier posición de la
suspensión (comprimida o expandi-
da), y con cualquier ángulo de
dirección de las ruedas (de un extre-
mo al otro). La función de los amor-
tiguadores es la de suavizar las osci-
laciones verticales de la suspensión,
es decir de frenar el moviemitneo
de los resortes en compresión y
expansión.

La estructura portante, no debe
“rebotar” sobre los resortes, y las
ruedas no deben “saltar” sobre el
camino. Esta amortiguación se logra
hidraulicamente, es decir restrin-
giendo el paso de un fluído, está
relacionada a su viscosidad, y a la
sección de pasaje, pero además de
la velocidad de movimiento que
tiene una función importante. En
los amortiguadores del tipo más
simple, la acción frenante es direc-
tamente proporcional a la velocidad
de compression o de expansion n





46 T A L L E R A C T U A L

paramiauto.com

Para que tu Garage esté en todos los Celulares...

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

SU FUNCIÓN
La función principal de la bomba hidráulica es asegurar una circulación con-
stante del refrigerante y hacer posible que el sistema de refrigeración pueda
mantener el equilibro térmico del motor.
Este proceso garantiza las condiciones adecuadas de funcionamiento del
bloque motor para poder completar de manera óptima la combustión del
carburante, elevar el rendimiento del vehículo, facilitar la eliminación de
polución y potenciar la buena lubricación del motor.

CUIDADOS
Para mantenerla en excelentes condiciones hay varias cosas que podemos
hacer:
1. Inspecciones regulares
- Inspección visual de todos los componentes del sistema de refrigeración:

correas, mangueras, radiador y bomba de agua.
- Prueba de presión de la tapa del radiador para asegurar que el sistema de

refrigeración está funcionando dentro de los márgenes de presión esperados.
- Revisión del termostato para asegurar que el sistema está funcionando a

la temperatura adecuada.
- Prueba de presión y/o un ensayo de líquidos penetrantes para comprobar
si hay fugas en el sistema.
- Revisión del ventilador para asegurar su correcto funcionamiento.

2. Cambio de refrigerante
Debería cambiarse a intervalos regulares. Las recomendaciones del fabri-
cante suelen variar entre los 3 y 5 años o entre los 80.000 y 160.000 km.

3. USAR REFRIGERANTE DE CALIDAD
Sólo refrigerante de motor de calidad y mezclarlo con agua destilada al
cambiar el anticongelante. Al limpiar el sistema de refrigeración, usar sólo
agua destilada. Esto evita que cualquier metal pesado que esté presente en
el agua común pueda provocar corrosión o que se acumule en el sistema de
refrigeración. Los sedimentos en la bomba de agua, por ejemplo, pueden
dañar el sello del eje y hacer que falle antes de tiempo.
¡Somos distribuidores oficiales de CHIVILCOY BOMBAS! Contactanos

BOMBA DE AGUA: El corazón del sistema
de refrigeración del motor Esta nota es presentada por:
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SKF presenta una solución integral
para la reparación completa del
sistema de embrague
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La transmisión automática comenzó
a ser usada en la década del ’50, y
en todo este tiempo fue experimen-
tando muchas transformaciones,
que la van haciendo cada vez más
compleja.
Sin embargo, los componentes
básicos que la caracterizan perma-

necen iguales o similares, entre ellos
el convertidor del par y los trenes
epicicloidales.
La diferencia de funcionamiento
respecto de las cajas tradicionales
con comando manual puede resu-
mirse sintéticamente de la siguiente
manera: la caja manual está conec-

tada al motor a través del embra-
gue, que permite transmitir la cupla
motriz desde el cigu� enal al eje pri-
mario de la misma caja. El eje
secundario acciona la transmisión,
para después poder seleccionar
manualmente los cambios o mar-
chas, con relaciones idóneas en fun-

ción del estado de funcionamiento
del vehículo.
Esta selección activa una cupla o par
de engranajes específico, por medio
de una palanca selectora –que se
encuentra ubicada en el puesto de

Tecnología/Transmisión

La transmisión automáticaLa transmisión automática

Caja de velocidades automática de 5 marchas, de última generación – BMW
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conducción– que posee una serie
de palancas de reenvío, desplaza-
bles, con acople de tipo frontal,
montadas sobre los dos ejes o árbo-
les de la caja.
La cupla motriz o el par motor,
suministrado por el motor al eje pri-
mari a través del embrague, pasa al
eje secundario, de allí al diferencial,
y después a las ruedas motrices.
La transmisión automática se carac-
teriza por el denominado converti-
dor de par, que pone en contacto al
propulsor con el mecanismo interno
de la caja misma. Este mecanismo
permite efectuar un cierto número
de relaciones (por ejemplo tres
hacia adelante y una marcha atrás),
aprovechando la acción de los tre-
nes epicicloidales.
La colocación o inserción de estas
relaciones se realizan obviamente
de manera automática y sin inte-
rrupción de la transmisión del par
motor. Los trenes epicicloidales son
gestionados por medio de compo-
nentes mecánicos, hidráulicos, eléc-
tricos y electrónicos. La cupla motriz
o par motor a la salida de la trans-
misión automática es enviada pos-
teriormente a las ruedas motrices a
través del diferencial.

Con respecto al denominado “con-
vertidor de par”, el cigu� enal del
motor se acopla con la caja automá-
tica de modo progresivo, a través
del “convertidor de par”, el cual
está compuesto por tres partes bási-
camente: la turbina, el reactor o
estator, la bomba o impulsor. El
cuerpo o carcasa del convertidor,
que contiene las tres partes mencio-
nadas, está formada por dos semita-
pas soldadas entre sí. La misma es
solidaria al cigu� enal a través de la
placa de arrastre, y se llena de aceite
(ATF: Fluido de Transmisión
Automática) durante el funciona-
miento de la transmisión automáti-
ca. El “impulsor” está, a su vez, fijo
al cuerpo del convertidor y por lo
tanto es accionado por el motor del
vehículo.
Cuando el impulsor se pone en
movimiento, debido a las paletas
que posee internamente, le impri-
me velocidad al fluido en una deter-
minada dirección, haciendo correr
o desplazándolo desde la parte cen-
tral a su periferia.
La “turbina” está conectada al
mecanismo (parte mecánica) de la
caja automática, formada por los
trenes epicicloidales, a través de un

árbol o eje denominado “eje de tur-
bina”. Debido a la acción que el
impulsor efectúa sobre el fluido,
este es también denominado
“bomba”.
La “turbina”, caracterizada también
por paletas especiales, recibe el flui-
do de la periferia y lo envía hacia el
centro. También la turbina es pues-
ta en movimiento, por el fluido y a
través del “árbol de la turbina”, y
activa el mecanismo que forma
parte de la caja. Cuando el motor
funciona en ralentí (régimen de
mínima), el fluido movido por el
impulsor, aunque tampoco posee

una elevada energía, arrastra tam-
bién a la turbina.
Este es el motivo por el cual, en tales
condiciones, el vehículo se mueve y
el conductor lo debe mantener fre-
nado (por ejemplo: cuando está
detenido en un semáforo, y se
encuentra seleccionada la Posición
D, a través de la palanca selectora).
La circulación en torbellino del flui-
do en el interior del cuerpo del con-
vertidor de par, varía en función de
la diferencia de velocidad de rota-
ción (deslizamiento y circulación)

Partes componentes del convertidor de par: 1. Convertidor. 2.
Turbina. 3. Reactor. 4. Impulsor. El plato de acoplamiento está conec-
tado directamente al cigu� enal.

Palanca selectora de accionamiento de una caja automática, con
techa de desbloqueo (A): P - Parking; R - Reversa; N - Neutral; D -
Drive, S - Sport.

Detalle del mecanismo de “rueda libre”: 1. Cubo o núcleo del reactor.
2. Rodillo de bloqueo. 3. Resorte. 4. Rotación imposible. 5. Rotación
posible.



56 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

presente entre el impulsor y la turbi-
na. Cuando esta diferencia es nota-
ble, el fluido que sale de la turbina
en forma de torbellino muy eleva-
do, de manera de ir frenando al
impulsor. El reactor tiene entonces
la finalidad de mantener este efec-
to, dirigiendo oportunamente el
fluido.
Además de disminuir la diferencia
de velocidad, se reduce también el
movimiento de torbellino y el con-
vertidor se transforma de hecho en
una junta hidráulica, que pone fun-
damentalmente en acople rígido al
impulsor con la turbina. Solamente
si la turbina misma adquiere veloci-
dad, el reactor no debe influenciar
respecto de la circulación del fluido,
y es por este motivo que viene
montado sobre un mecanismo de
“rueda libre”.
Cuando realiza su trabajo (condi-
ción con elevado deslizamiento
entre turbina e impulsora), la rueda

libre se bloquea. Si por el contrario
la velocidad o la diferencia dismi-
nuyen, la rueda libre se desblo-
quea, de manera que el reactor no
tenga más influencia sobre el movi-
miento del fluido. Es posible notar
que el fluido llega desde el cuerpo
del convertidor, a través de una
bomba que se encuentra en el cár-
ter de la caja, accionada por un eje
denominado “de la bomba de
aceite o de fluido”. Este fluido cap-
tado en el cárter fluye por el inte-
rior del eje de la bomba, que es
hueco, y está posicionado dentro
del eje de la turbina.
Posteriormente, alcanza el cubre
convertidor y vuelve al cárter
mismo, a través de los orificios prac-
ticados en el núcleo del reactor,
donde se posiciona la ya menciona-
da “rueda libre”. Cabe destacar que
es notable que, cuando el motor del

Conjunto que forma al reactor, compuesto a la derecha por el impul-
sor, a la izquierda por la turbina, y al centro por el reactor.

Transmisión automática de 5 velocidades, que muestra la compleji-
dad de su diseño y construcción, la utilización de los embragues de
discos múltiples, que brindan un funcionamiento más suave –
Mercedes Benz.

Esquema del “Convertidor de par”: 1. Convertidor. 2. Caja de trans-
misión. 3. Eje de entrada de la transmisión. 4. Placa de arrastre. 5.
Cigu� enal.

Continúa en la pág.  58  
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vehículo se detiene, el fluido sale en
parte del cuerpo del convertidor y
vuelve a la caja automática.
Por este motivo, el nivel de aceite o
fluido deberá ser constatado con el
motor encendido. Además, durante
el funcionamiento de la transmi-
sión, el fluido debe ser enfriado,
debido a que circulando entre
impulsor y turbina se calienta como
consecuencia de la fricción. Es por
ello que sobre muchas aplicaciones
se usan radiadores exteriores y, en
otros casos, el cuerpo del converti-
dor posee un aleteado externo.
Si nos referimos al tren epicicloidal,
una caja automática puede seleccio-
nar una serie de relaciones que per-
mite al vehículo avanzar hacia ade-
lante, y también hacia atrás
(Retromarcha).
Sin duda, la caja debe seleccionar
estas relaciones de la manera más
conveniente, sin que el conductor
intervenga, ya que el mismo deberá
accionar solamente el pedal acelera-
dor y el de freno.
Para contar con tres marchas hacia
adelante (3 velocidades) y una mar-
cha atrás (MA), son utilizados dos
trenes epicicloidales. Estos reciben
el movimiento desde el eje de la tur-
bina, realizando la desmultiplica-
ción y transmitiendo el movimiento
al eje de salida de la caja que, a su
vez, acciona el diferencial.
El acople automático de las relacio-
nes se concreta a través de disposi-
tivos mecánicos, hidráulicos, eléctri-
cos y electrónicos. Cabe señalar que
un tren epicicloidal es un conjunto

de engranajes con dientes helicoi-
dales externos e internos, especial-
mente acoplados entre ellos, y que
pueden concretar diferentes relacio-
nes de desmultiplicación en función
de cómo sea utilizado. El “tipo de
dispositivo” de tren epicicloidal,
denominado “simple”, está forma-
do por los siguientes componentes:
• Un engranaje con dentado exte-
rior
• Los satélites sostenidos por el por-
tasatélites
• Una corona con dentado interno
Para modificar las relaciones de des-
multiplicación de este tren epicicloi-
dal, es necesario actuar sobre dos
de los tres elementos que lo compo-
nen.

Si, para ampliar, nos referimos al
“Convertidor de par” o de cupla,
puede decirse que se trata de un
dispositivo hidráulico, que en su
interior circula aceite o fluido para
transmisión automática, que se uti-
liza para realizar los cambios auto-
máticos, y que transmite la potencia
entre dos ejes coaxiales de manera
variable. De esta forma, se modifica
el “par motor o cupla” y el régimen
de velocidad.
Funciona como un embrague, o
como una transmisión de infinitas
relaciones (en una estrecha gama
que, al máximo, puede triplicar la
cupla motriz). Un inconveniente del
“convertidor de par” es que la
transmisión de potencia genera

siempre un cierto deslizamiento o
patinamiento (indispensable para la
partida desde detenido), entre dos
de las tres partes principales que lo
conforman.
Estas partes, como sabemos, son:
una, conectada al motor, denomi-
nada bomba, y la conectada a la
turbina; esto determina pérdidas de
potencia, y una respuesta menos
rápida del acelerador. Las cajas
automáticas de velocidades más
modernas usan “convertidores de
par” del tipo bloqueable (con siste-
ma lock-up), cuando se concreta el
cambio o la marcha superior (ascen-
dente), la potencia es transmitida

Caja automática en corte del Mercedes Benz S400 Hybrido

Continúa en la pág.  60  
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directamente a la “bomba” (rotor
conductor), a la turbina (rotor con-
ducido), saltando el elemento o
componente intermedio denomina-
do “reactor o estator”, eliminando
así las pérdidas que derivan del pati-
namiento interno.
• En definitiva, el “convertidor de
par” está compuesto por tres par-
tes:
• La “bomba” conectada al motor,
que acciona al fluido (ATF)
• La “turbina” conectada a la trans-
misión, que es movida por el fluido
El “estator” libre de girar en el eje
de la turbina, que regula el flujo del
fluido, entre los dos anteriores com-
ponentes.
Volviendo a los trenes epicicloidales,
básicamente se componen de un
juego de engranajes planetarios con
tren epicicloidal de engranajes,
compuesto por un piñón o “engra-
naje planetario” con engranajes o
piñones “satélites” que giran a su
alrededor, un conjunto portasatéli-

Circulación del fluido para transmisiones automáticas (ATF) en función de la velocidad: 1. Diferencia de velocidad alta. 2. Diferencia de velocidad.
3. Diferencia de velocidad baja.

tes, y una “corona exterior” denta-
da por dentro.
El engranaje planetario va montado
en el centro. Cabe destacar que un
tren epicicloidal simple cuenta con
un par de satélites solamente, aun-
que lo normal es que se monten tres.
Dichos satélites giran sobre ejes
(que tienen forma de U), unidos a
un portasatélites y montados sobre
un eje coaxial con el del planetario.
Cuando gira el portasatélite, los

engranajes satélites giran sobre sus
ejes, y al mismo tiempo alrededor
del planetario, con el que se aco-
plan.
Al mismo tiempo, los satélites tam-
bién engranan con el dentado inte-
rior de la corona, que puede girar
alrededor del conjunto de satélites y
planetarios, sobre el mismo eje de
giro. Si cualquiera de estos compo-
nentes se pone fijo, los dos restantes
pueden girar para conseguir distin-

tas relaciones de velocidad, de
acuerdo a las dimensiones de los
componentes.
Si se bloquean los satélites, o se
hacen solidarios la corona y el pla-
netario, el tren de engranajes girará
como si fuera una sola pieza. En
conclusión, todos los ejes girarán a
la misma velocidad. Si el portasaté-
lite se bloquea pero el planetario

Tren epicicloidal simple: C. Corona. ps. Portasatélites. p. Planetario. s . Satélites.
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gira, los satélites harán que la coro-
na gire en sentido contrario. Fijando
la corona y girando el portasatélites,
los mismos girarán dentro de la
corona, impulsando al planetario en
el mismo sentido, pero con distinta
velocidad. Cuando se quiere tener
una cantidad precisa de marchas,
las cajas de velocidades automáticas
tienen 2, 3 y hasta 4 trenes epici-
cloidales bien relacionados entre sí.
Algunos componentes de cada uno
de ellos están conectados de mane-
ra permanente. Otros son frenados
por embragues y por frenos de
cinta, que se seleccionan por medio
de sistemas hidráulicos. El fluido
para transmisiones automáticas
(ATF) a presión, que viene de la
“bomba”, que se alimenta de la
misma caja automática, acciona los
embragues y los frenos de cinta.
De acuerdo al tipo de caja, la palan-
ca selectora de cambios actúa en
forma directa sobre las válvulas,
salvo en la posición “D” n

A – Funcionamiento del tren simple – primera posibilidad: c. corona. ps. portasatélites. p. planetario. s. saté-
lites. B – Funcionamiento del tren simple – segunda posibilidad: c. corona. ps. portasatélites. p. planetario. s.
satélites. C – Funcionamiento del tren simple – tercera posibilidad: c. corona. ps. portasatélites. p. planeta-
rio. s. satélites. D – Funcionamiento del tren simple – cuarta posibilidad: c. corona. ps. portasatélites. p. pla-
netario. s. satélites.
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Volkswagen Argentina inició la
campaña de comunicación de la
nueva Amarok, que aumentó la
potencia de sus motores V6 de 224
a 258 cv. El concepto del comercial,
identificado como “Domador”, se
enfoca en resaltar las capacidades de
la pick up y su versión V6, “la más
indomable de las Amarok”.

Fabricada en Pacheco y exportada al
mundo, la Amarok V6 258 cv
comenzó su comercialización a la
red de concesionarios en el mes de
marzo, luego de una exitosa preven-
ta de 200 unidades que agotó en
pocos días.
La campaña está protagonizada por
la Amarok Black Style, una edición
especial de lanzamiento basada en
la variante Extreme. A la versión
Black Style la distinguen, al frente,
insertos en negro brillante en la par-
rilla y en los marcos de los faros anti-
niebla; en los laterales, llantas negras
de 20” de diseño Talca, apliques
negros en los espejos y estribos
ovales de color negro mate; y com-
pletan sus distinciones el paragolpes
trasero también en color negro
mate, la barra deportiva en negro
brillante y el protector de caja de
carga. En cuanto al interior, tendrá
una moldura en el tablero en negro
brillante, con el objetivo de estar en
sintonía con el resto del vehículo.
La función Overboost, que caracter-

iza desde siempre a la motorización
V6 de Amarok, le otorga esta vez 14
caballos de potencia más, alcanzan-
do los 272 cv por un período de 10

segundos (entre los 50 y los 140
km/h) y logrando un torque máxi-
mo de 580 Nm.
Con una cobertura de 6 años o

150.000 km (lo que ocurra primero)
para todas sus versiones, Amarok
ofrece ahora también la garantía
más amplia del mercado.

Volkswagen lanza la campaña comunicacional
de la nueva Amarok V6 258 cv
Por: David Gil  //  Fuente: VOLKSWAGEN Argentina
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El sistema de enfriamiento, o de
refrigeración del motor, es un con-
junto de conductos y dispositivos
adecuados para sustraer calor del
motor, cediéndolo al medio
ambiente exterior. Esto ocurre, para
poder mantener la temperatura del
propulsor entre valores, que permi-
tan optimizar el rendimiento gene-
ral, y las emisiones contaminantes
queden muy disminuídas a tal
punto de no constituir un peligro,
para la integridad personal.
Las partes componentes del circuito
de enfriamiento son como sigue:
• La bomba de agua, movida gene-
ralmente por el motor, a través de
una correa trapezoidal o de una
correa dentada de la distribución.
• El radiador.
• El ventilador.
• El termostato.
La denominada bomba de agua,
activa concretamente la circulación
del líquido de enfriamiento (una
mezcla de agua y anticongelante
basicamente, que debe sustituirse
de acuerdo a las indicaciones de la
terminal automotríz) por el block
cilindro, por la culata o tapa de cilin-

El sistema de enfriamiento El sistema de enfriamiento tecnológico
    tecnológicoEl sistema de enfriamiento tecnológico Enzo Nuvolari ©

Motor V8 de 4.2L turbo-intercooler, de 450 CV entre 5.700 y
6.400 rpm., con un sistema de enfriamiento complejo- Audi.
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dros, y por el radiador. Cabe señalar
que el termostato, evita la circula-
ción del líquido al radiador, hasta
que el mismo no haya alcanzado la
temperatura correcta o suficiente.
Para disminuir el consumo de ener-
gía, y acelerar el régimen de tempe-
ratura de trabajo del motor, el ven-
tilador del radiador, es generalmen-
te accionado por un motor eléctri-
co. Este último está conectado a un
termocontacto, o a la unidad de
control electrónico del motor.
El el caso de los ventiladores, accio-
nados por el motor por medio de
una correa trapezoidal, suelen utili-

zar una junta viscosa para poder
regular la velocidad de funciona-
miento del ventilador en función de
la necesidad de enfriamento del
radiador.
Una derivación del circuito de
enfriamiento, hace circular líquido
por el circuito de climatización para
poder lograr el calentamiento del
habitáculo del vehículo.
La puesta a punto del circuito de
enfriamiento, es en la actualidad
más compleja que hace un tiempo,
debido a que para reducir el consu-
mo de combustible y las emisiones
tóxicas, es importante que el motor

alcance lo más rápido posible, la
temperatura de trabajo y la man-
tenga constante.
Basicamente el sistema funciona de
la siguiente manera; y se compone
de varios elementos: el líquido de
enfriamiento toma el calor del
motor y la transporta hacia el radia-
dor, para que el fluído o el líquido la
transfiera al medio ambiente. La
bomba de agua, activa o acelera la
circulación del líquido, para favore-
cer al intercambio entre el motor, el
líquido y el radiador, la válvula ter-
mostática o el termómetro regula el
caudal de líquido.
Con el motor en frío, el líquido efec-
túa un recorrido corto sin pasar por
el radiador. Con el motor en calien-
te, el circuito es prolongado con
pasaje de fluido por el radiador. El
termostato desconecta el ventila-
dor, cuando la temperatura del
líquido es baja, y el depósito de
expansión mantiene el nivel de
líquido en el circuito. La denomina-
da bomba de agua o de líquido, es
en realidad la que produce el trans-
porte del líquido de enfriamiento, y
su ubicación es por lo general en la
parte delantera del block cilindro. Es
una bomba del tipo centrifuga a
paletas, y es instalada entre el block,
y el radiador del circuito.
Normalmente está compuesta por
un cárter o carcasa, en cuyo interior
se aloja un eje en cuyo extremo, va
montado a presión el rotor o turbina.
El accionamiento de la bomba, se
realiza a través de una polea, que es

movida por una polea del cigu� enal
de motor, a través de una correa
trapezoidal generalmente.
Esta bomba centrífuga, toma el
líquido del depósito inferior del
radiador y por medio de la turbina,
la centrífuga hacia el block cilindros.
El eje de la bomba, se apoya en
varios cojinetes que son suficiente-
mente estancos, para evitar fugas.
El radiador, tiene la función de eva-
cuar el calor generado por el motor.
Al mismo llega el agua caliente
desde el propulsor, a altas tempera-
turas, par ser enfriada y ser devuelta
al mismo. El proceso de enfriamien-
to del agua se efectua en el radia-
dor, haciendo pasar una corriente
de aire a través del él.
Este flujo de aire, deber ser realmen-
te importante, de manera que el
líquido no entre en ebullición.
Los radiadores están compuestos
por dos depósitos, el superior por el
que entra el líquido desde el motor,
y el inferior por donde sale el líqui-
do, a menos temperatura hacia el
motor (flujo vertical).
Los dos depósitos, están unidos por
una cantidad de tubos, rodeados por
aletas, que son los que ceden el calor
a la atmósfera, por medio del flujo de
aire que atraviesa el radiador.
También existen radiadores con los
depósitos en los costados, en ese
caso el flujo de líquido que atraviesa
los tubos es desde lo horizontal (flujo
horizontal). Por lo general, en la

Esquema básico de un circuito de enfriamiento: 1 Entrada de aire a
temperatura exterior. 2 Grupo moto-ventilador. 3 Depósito de expan-
sion. 4 Bomba de agua. 5 Aire caliente. 6 Sistema de calefacción. 7
Válvula termostática o termostato. 8 Termocontacto. 9 Radiador.

Esquema de balance energético de un motor de ciclo Otto, o de
nafta/gasolina, enfriado por líquido, de 2.0 litros montado en un auto-
móvil que circula a 90 km/h. de velocidad, en cuarta marcha: 1-
Energía del combustible (100 por ciento). 2- Emisiones de escape (44
por ciento). 3- Sistema de enfriamiento (29,7 por ciento). 4-
Radiación (5,5 por ciento). 5- Energía en el cigu� eñal (20,8
por ciento).

Modelo computado, de la circulación del flujo de líquido de enfria-
miento dentro de una tapa de cilindros Diesel.
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La bomba de agua, es en realidad lo que produce el impulso del líquido de enfriamiento, y es del tipo a paletas centrífugas. Vista exterior de la
bomba, y detalle de un corte del eje sobre rodamientos. (1)

actualidad, los materiales que se usan
para la fabricación de los radiadores,
son el plástico para los depósitos, y el
aluminio para las aletas y las peque-
ñas láminas de unión, en tanto que
los conductos son metálicos.
En cuanto al ventilador, está por lo
general montado sobre el eje de la
bomba, y es accionado por la misma
correa trapezoidal. Su función es sin
duda generar una importante
corriente de aire, para que se con-
crete la cesión de calor a la misma.
Existen ventiladores llamados de
accionamiento directo, muy poco
usado actualmente, debido a que
los mismos giran siempre y absor-
ben potencia del motor.

la temperatura de trabajo, el ter-
mostato se abre dejando pasar al
líquido hacía el radiador.
El termocontacto, es un interruptor
eléctrico, que funciona de acuerdo
a la temperatura del líquido de
enfriamiento, con el cual se encuen-
tra en contacto, comanda la acción
del electroventilador.
En un futuro cercano, serán reem-
plazada por la gestión de la Unidad
de Control Electrónica. El depósito
de expansión, puede ser utilizado
en un “circuito cerrado”, ya que
cuando se calienta el líquido, se
experimenta un aumento de volú-

conexión, cuando el motor llega a
la temperatura de trabajo.
Todo esto se basa en la sensibilidad
de las siliconas, en función de la
temperatura, y tiende a hacerse sóli-
da y funcionar como un sensor de
movimiento, cuando la misma se
eleva. Es decir que, la velocidad del
ventilador depende de la tempera-
tura, y cuando mayor sea ésta,
mayor será la solidicación de la sili-
cona y el grado de arrastre.
El termostato tiene la función, de
acelerar el proceso de calentamien-
to del motor, evitando que el líqui-
do refrigerante circule hacia el
radiador, no permitendo su enfria-
miento. Cuando el mismo alcanza

Los de accionamiento eléctrico, deno-
minados también electroventiladores,
son movidos con motores eléctricos
de corriente, comandados por un ter-
mocontacto cuando se alcanza una
determinada temperatura.
Actualmente se suele montar dos
electroventiladores de funciona-
miento diferenciado, es decir en dos
etapa (primero uno, y cuando se
llega a cierta temperatura mayor, el
segundo ventilador).
Los ventiladores de accionamiento
viscoso, tienen un accionamiento
parecido al directo –por medio de
una correa- pero al que se le inter-
cala un “embrague viscoso”, basa-
do en las siliconas. Estos realizan la
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men, que es absorbido por el
mismo circuito. Basicamente, la
fuanción del depósito es absorber
los aumentos de volúmenes del
líquido, alojando o reteniendo, el
exceso de líquido con altas tempe-
raturas y devolviéndo al circuito,
cuando baja la temperatura,
mediante un conducto conectado
con la parte de arriba del radiador.
Respecto al circuito de enfriamiento
de un moderno motor V8, la deno-
minada bomba de agua, o de líquido
refrigerante, envía a dicho líquido
hacia los bancos de cilindros (4 y 4).
En el caso de las tapas de cilindros –
que generalmente son de aleació
liviana- que a veces poseen cinco
válvulas por cilindro, tres de admi-
sión y dos de escape. Los motores,
tienen en cada uno de los cilindros,
camisas de agua optimizadas, para
alcanzar una mayor disipación del
calor, en las areas de la cámara de
combustión y de los conductos de
escape. Las juntas de tapa de cilin-
dros, también son considerados, y
diseñados de modo tal, de dar paso
al caudal de líquido de enfriamiento
correspondiente. Cabe destacar
que, el radiador de aceite del
motor, se encuentra integrado a su
vez, al circuito de líquido.
En los motores V8 turbosobreali-
mentados, para evitar todo posible
recalentamiento, se utiliza una
bomba de agua eléctrica. Después
que el motor se detiene, se pueden
producir picos de sobrecalentamie-

to locales, con formación de burbu-
jas de vapor, debido a las altas tem-
peraturas del líquido de enfriamien-
to, en la zona de los turbosobreali-
mentadores.
Para evitar este inconveniente, se
realiza en “ciclo de continuidad”
por un tiempo de la bomba deno-
minada “de continuación”, del

líquido de enfriamiento. La activa-
ción de esta bomba, la efectúa la
Unidad de Control Electrónico del
motor, a través del relé para el ciclo
de continuación del líquido refrige-
rante.
La activación de dicha bomba,
depende de los sensores siguientes;
- Sensor de temperatura del líquido
de enfriamiento.
- Sensor de temperatura del aceite
del motor.
- Sensor de temperatura del motor
(exterior).
Es importante aclarar que, durante
el tiempo que la “bomba de conti-
nuación” es activada, el sentido del
flujo se invierte hacia los turbos. Si
el motor, cuando se detiene, tiene
una temperatura de 60 grados C el
“ciclo de continuación” de la
bomba se mantiene unos 15 minu-
tos. Después de pasado ese tiempo,
el relé principal desactiva definitiva-
mente a la misma.

El radiador de aceite del motor, rea-
liza el enfriamiento del lubricante. El
intercambiador de calor para líqui-
do refrigerante/aceite, posee un
caudal contínuo. El aceite del
motor, alcanza la temperatura de
trabajo en la etapa de arranque en
frío, por medio del prescalenta-
miento a través del intercambiador
de calor.
Una vez alcanzada, una determina-
da temperatura específica, se pone
en conexión el segundo circuito, al
radiador aire/aceite, regulado por el
termostato. Normalmente, éste últi-
mo se encuentra posicionado
delante del radiador principal de
líquido, y va montado junto con el
radiador adicional para el aceite de
transmisión.
Los dos radiadores, de aceite motor
y aceite transmisión, comparten
una carcasa compartida, tienen
entradas independientes y trabajan
diferente n

Circuito de enfriamiento, en el “ciclo de continuación”. Las flechas
rojas, indican el sentido de flujo cambiado: 1- Bomba para “ciclo de
continuación” del líquido. 2- Turbocompresor.

Circuito de enfriamiento con motor en funcionamiento, V8 de 4,2 litros turbo-intercooler – Audi. 1-
Radiador principal de líquido. 2- Ventiladores eléctricos. 3- Radiador de aceite del motor. 4- Intercambiador
de calor de la calefacción. 5- Turbocompresores. 6- Orificio de aireación. 7- Sensor de temperatura del líqui-
do de enfriamiento. 8- Depósito de expansión. 9- Bomba para “ciclo de continuación” de líquido. 10-
Termostato.
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Transmsión

La caja de velocidades CVTLa caja de velocidades CVT
(transmisión variable contínua)(transmisión variable contínua)

El con cep to CVT (Trans mi sión Va ria ble Con ti nua) tie ne de no ve do so que Au di lo ha po di do adap tar a mo -
to res que de sa rro llan una cu pla o par mo tor ele va do – Luk.

La ver sión LuK
En el año 1999, Au di trans pu so los
lí mi tes de la trans mi sión au to má ti ca
con el sis te ma Mul ti tro nic. El con -
cep to CVT (Trans mi sión Va ria ble
Con ti nua) no es, sin em bar go, nue -
vo, ya que el mis mo exis te des de
1959, equi pan do a los pe que ños
au tos DAF que tam bién pe ne tra ron
en el mer ca do ja po nés.
Lo que es ver da de ra men te no ve do -
so, por el con tra rio, es que Au di
adap tó la trans mi sión CVT a los mo -
to res que po seen una ele va da cu pla
o par mo tor. Es to, que fue con si de -
ra do co mo téc ni ca men te im po si ble,
ac tual men te es rea li za do por Au di y,
por pri me ra vez, mon ta do so bre el
mo de lo A6 2,8i de 142 kW de po -
ten cia, y 280 Nm de par mo tor.
El con fort del sis te ma Mul ti tro nic ha
es ta do se du cien do a un gran pú bli -
co y, de bi do a ello, se mon tó tam -
bién en los mo de los A4 y A8. La ca -
sa ale ma na de mos tró que la trans -
mi sión CVT se aco mo da o adap ta
per fec ta men te a los mo to res que
ge ne ran un par mo tor de 195 a 330

Nm, y que per mi ten lo grar ve lo ci -
da des má xi mas del or den de los
250 km/h sin la me nor di fi cul tad.

La ma yo ría de los com po nen tes de
la CVT son de sa rro lla dos y fa bri ca -
dos por la fir ma LuK, la bom ba hi -

dráu li ca, el ser vo-co man do hi dráu li -
co, las po leas có ni cas, y la ca de na
de trans mi sión.

Di cha ca de na cons ti tu ye, in du da -
ble men te, la jo ya téc ni ca y es té ti ca
de es ta trans mi sión. La mis ma se

com po ne de 1.025 pla que tas y de
150 ejes mó vi les.
En el arran que, es tos ejes son so me -
ti dos a una fuer za de 8 to ne la das.
La pre sión de las po leas so bre es tos
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A fi nes de los ’90 Au di apli có la CVT en sus trans mi sio nes Mul ti tro nic,
que cap ta ron gran pú bli co pa ra sus mo de los A4, A6 y A8 con mo to res
de ele va do par mo tor.

De to dos los com po nen tes, la ca de na de trans mi sión es la jo ya téc ni -
ca. Es tá com pues ta de 1.025 pla que tas y 150 ejes mó vi les que —en el
arran que— son so me ti dos a una fuer za de 8 to ne la das – LuK.

ejes, es re gu la da me dian te un sen sor
o cap tor de cu pla de dos “eta pas”, a
tra vés de la presión del cir cui to hi -
dráu li co del sis te ma, la mis ma pue de
lle gar per fec ta men te a los 60 ba res.

Co mo re sul ta do, te ne mos que el
par mo tor o cu pla trans mi ti do se
ha ce sin di fi cul tad a tra vés de un
con tac to lu bri ca do en tre dos com -
po nen tes cons trui dos en ace ro.

Ade más de Au di, LuK su mi nis tra,
des de el 2004, la ca de na de trans -
mi sión pa ra el Ford CFT.30 (310
Nm) que se pro du ce en gran se rie
en los Es ta dos Uni dos.

LuK es tá, co mo con se cuen cia, par ti -
cu lar men te sa tis fe cha de que sus
com po nen tes sean la re fe ren cia en
el te rre no del ren di mien to, de la
eco no mía del con su mo y del con -
fort. Mu cho más de un mi llón de
com po nen tes CVT sa lie ron de la fá -
bri ca LuK, des ti na dos a la fá bri ca
Au di/VW, y si guen el de sa rro llo y las
prue bas co rres pon dien tes a los pro -
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Es te sis te ma CVT (Trans mi sión Va ria ble Con ti nua), tam bién de no mi na do “Po wer to ros Unit”, de sa rro lla do por NSK, es tá com pues to por ro di -
llos de trac ción se mi-to roi da les, que ope ran en tre dos dis cos (de en tra da y de sa li da).Ro di llo de trac ción, Dis co de en tra da, Dis co de sa li da. De -
sa ce le ra ción – Ace le ra ción.

Pa ra apli car es te sis te ma CVT se re quie re, en la prác ti ca, mu cha pre -
ci sión en la cons truc ción de los dis cos y de los “ro di llos de trac ción”,
así co mo un acei te con ele va do coe fi cien te de fric ción – NSK.

to ti pos, que per mi ti rán equi par con
una CVT a un mo tor que su mi nis tra
una cu pla de 400-450 Nm.

La ver sión NSK
Co mo sa be mos, la trans mi sión CVT
(Trans mi sión Va ria ble Con ti nua) es
tam bién de no mi na da “sin es ca lo na -
mien tos”. Lla ma da asi mis mo “Po -
wer to ros Unit”, es tá com pues ta en
es te ca so, por ro di llos de di se ño se -
mi-to roi dal, que ope ran en tre dos
dis cos: un dis co de en tra da y un dis -
co de sa li da. Es tos dis cos tie nen por
fi na li dad per mi tir un cam bio de ve -
lo ci da des en el ve hí cu lo por me dio
de “ro di llos de trac ción”, que se
mue ven pa ra aden tro y pa ra afue ra
del dis co.
Cuan do un la do del “ro di llo de trac -
ción” se mue ve pa ra el cen tro del
dis co (diá me tro me nor), la otra par -
te (el otro ex tre mo) en tra en con -
tac to con el diá me tro ma yor del dis -
co, pro du cién do se la de ce le ra ción
(dis co de sa li da).
La ace le ra ción del ve hí cu lo se pro -
du ce cuan do el ro di llo de trac ción
es tá en con tac to con el diá me tro
ma yor del dis co de en tra da, y el
otro ex tre mo del ro di llo es tá en
con tac to con el diá me tro me nor del
dis co de sa li da
Es te sis te ma per mi te una trans mi -
sión con cam bios rá pi dos de ve lo ci -
da des, ja más vis tos has ta aho ra en
el as pec to de por ti vo.
En cuan to al ac cio na mien to de la
trac ción, si un so lo dien te de un en -
gra na je pu die se ser fa bri ca do in fi ni -
ta men te pe que ño... es te es el con -
cep to en el que se apo ya es te sis te -

ma de trac ción, de es te nue vo ti po
de me ca nis mo de trans mi sión de
fuer za.

De es ta ma ne ra, el sis te ma CVT se -
mi-to roi dal es un me ca nis mo que
per mi te la trans mi sión de al ta po ten -
cia y la con cre ción de cam bios de ve -
lo ci da des con ra pi dez, sua vi dad y de
for ma en ex tre mo si len cio sa.

Con res pec to a las car gas ele va das,
una pe lí cu la lu bri can te de una mi lé -
si ma de mi lí me tro de es pe sor, se for -
ma en los pun tos de con tac to, en tre
los dis cos y los ro di llos de trac ción.
Un acei te es pe cial, que se so li di fi ca
ba jo al ta pre sión en los pun tos de
con tac to, per mi te una trans mi sión
de fuer za des de el dis co al acei te, y
del acei te ha cia los ro di llos.

El acei te lu bri can te (su pe lí cu la) no
se rom pe ba jo nin gu na con di ción, y
de es ta ma ne ra se pre vie nen las es -
ca ma cio nes.

Rea li zar es ta apli ca ción re quie re, en
la prác ti ca, al tí si ma pre ci sión en la
cons truc ción de los dis cos y de los
“ro di llos de trac ción”, así co mo un
acei te de trac ción con ele va do coe -
fi cien te de fric ción. Apli can do la
tec no lo gía de una tri bo lo gía avan -
za da, ob te ni da en el de sa rro llo de
los ro da mien tos, la fir ma NSK creó
el pri mer sis te ma de trans mi sión de
trac ción, pa ra la apli ca ción au to mo -
triz mun dial.

La pró xi ma ge ne ra ción de CVT se -
mi-to roi dal es, ade más, efi cien te

gra cias al sis te ma “Po wer-Split” de -
sa rro lla do pa ra usar en gra na jes pla -
ne ta rios com bi na dos con el CVT.
Es ta tec no lo gía per mi te que la ma -

yor par te de la po ten cia del mo tor
—un 97 por cien to— sea efec ti va -
men te trans mi ti da a las rue das del
ve hí cu lo.




