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DESACOPLADOR DE CIGÜEÑAL
Con el objetivo de eliminar la vibración del motor y reducir el ruido, el enfoque de Dayco es optimizar las características del resorte y el contacto de los
componentes para minimizar las pérdidas y garantizar el correcto aislamiento de la vibración.

MOTOR ELÉCTRICO
Dayco trabaja con socios estratégicos para desarrollar innovadoras soluciones integradas híbridas P0, con un excelente rendimiento de refuerzo y recupe-
ración.

Dayco se enorgullece de presentar sus soluciones en la arquitectura de los vehículos con hibridación, proporcionando sistemas de ahorro de energía para
P0.
Desde hace más de una década, Dayco ha suministrado componentes y subsistemas de propulsión P0 MIld Hybrid y su objetivo es tener un crecimiento
continuo de la presencia en el mercado en los sistemas de P0 Hybridization como resultado del rendimiento excepcional de la transmisión por correa y el
aumento de la potencia del motor eléctrico.
1

La misión de nuestra investigación es la mejora continua de ahorro de combustible, la reducción de CO2 y la durabilidad de los sistemas híbridos P0, con
el propósito de ofrecer una reducción de las emisiones entre el 12 ÷ 15% y un servicio que permita alargar la vida útil de los componentes.
Dayco trabaja como un equipo global todos los días para elevar el nivel y ofrecer soluciones cada vez más integradas para la hibridación, como la optimi-
zación de la lógica de control del rendimiento de la máquina eléctrica y una administración del sistema inteligente que reduce las emisiones de C02.

ESTRATEGIA DE CONTROL IMPULSADA POR LA REDUCCIÓN DE CO2
Nuestra investigación está enfocada a proporcionar sistemas inteligentes que se adaptan continuamente a las necesidades reales de conducción, con una
lógica de control integrado diseñado para reducir al mínimo las emisiones de CO2 y garantizar la vida de los componentes excepcional.

CORREA
La base de datos de materiales de Dayco está en constante evolución, lo que permite una cobertura en todos los segmentos del mercado, sin importar la
aplicación, el entorno o los requisitos de rendimiento. Dayco está mejorando el rango de las correas para transmitir una mayor potencia de manera más
eficiente.

TENSOR DOBLE
La base de datos de materiales de Dayco está en constante evolución, lo que permite una cobertura en todos los segmentos del mercado, sin importar la
aplicación, el entorno o los requisitos de rendimiento. Dayco está mejorando el rango de las correas para transmitir una mayor potencia de manera más
eficiente.
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

Oferta formativa online FAATRA 2021
A continuación detallamos la Oferta Formativa de FAATRA, en modalidad online,
de los Cursos de Perfeccionamiento Profesional del Sector Automotriz 2021.
La misma está dirigida a asociados y aportantes de los Centros de Formación
Profesional de FAATRA, pertenecientes a las Cámaras miembros de la Federación.
Los Cursos son totalmente GRATUITOS.

Cursos de Perfeccionamiento Profesional

Climatización Automotriz.
Cursos de distintas Motorizaciones.
Direcciones Hidráulicas y  Eléctricas. 
Diagnóstico Automotriz 1.

Gestión de Calidad en el Taller.
Inmovilizadores Automotrices.
Common Rail en Motores CUMMINS.
Sistemas CAN y Multiplexados.
Inyección Electrónica Nafta.

Continúa en la pág.  12  
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La composición de los materiales
utilizados en la fabricación de
Discos es fundamental para

interactuar con las pastillas de frenos
en la desaceleración del vehícu-
lo como así también en la transmisión
a la atmósfera del calor producido. 

En esto el mecanismo es similar al
freno de tambor, con la diferencia
de que la superficie frenante es
menor pero la evacuación del calor
al ambiente es mucho mejor, com-
pensando ampliamente la menor
superficie frenante.

Actualmente, los vehículos híbridos
o eléctricos recuperan la energía
cinética presente en el calor residual
durante el frenado la cual almacena-
da en una batería, se utiliza para

aumentar la potencia y conse-
cuentemente la aceleración.

Condiciones a tener en
cuenta en el control de
los Discos de Freno:
• Requieren un control o ver-
ificación cada 20.000 Kms. 

• Espesor mínimo admiti-
do: Utilizar micrómetro de
exteriores.

• Planitud y paralismo
(alabeo): Utilizar comparador

• Inspección visual para verificar la
presencia de grietas.

• Juego excesivo por desgaste de
rodamientos de masa.

Alta Tecnología en Discos y
Campanas de Frenos

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

Esta nota es presentada por
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 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)

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.

INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

Oferta formativa online FAATRA 2021
Cursos de Perfeccionamiento Profesional

Motor THP 2 Diagnóstico.
Tecnologías Híbridas y Eléctricas.
Potenciación de Motores de Autos y Motos.
Seguridad e Higiene en el Taller.

Sistemas Electrónicos de Seguridad Activa y Pasiva. 
Programación de módulos en línea.
Sistemas de inyección Diesel en Camionetas.
Transmisiones Automáticas. 
Transmisiones Robotizadas.

PRESENTACIONES COMERCIALES DE LAS SIGUIENTES EMPRESAS:
MOTUL - NGK - TURBODINA - DAYCO - TOTAL

Para mayor información, consulte a su Centro de Formación Profesional
Regional https://www.faatra.org.ar/camaras/
Para mayor información, consulte a su Centro de Formación Profesional
Regional https://www.faatra.org.ar/camaras/
O bien comuníquese a través de la Federación.

DATOS DE CONTACTO.
La Paz 1864 - Rosario, Santa Fe. Tel.: 54 341 481 0047 / 482 3603.
consultas@faatra.org.ar.  //  www.faatra.org.ar.
Lunes a Viernes de 08:00 - 17:00 hs.
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Queremos recordar que, como se
ha mencionado, la aerodinámica
es la ciencia que estudia el
movimiento de un objeto en el
aire. Otra manear de decirlo es
que la aerodinámica es la parte de
la ciencia –mecánica de los fluídos–
que se ocupa del movimiento del
aire y de otros fluídos gaseosos, y
de las acciones que ejerce el aire
sobre los cuerpos sólidos.
Se sabe que los primeros especialis-
tas aerodinámicos que, a posteriori,
se dedicaron al automóvil o al
vehículo, venían de la parte
aeronáutica, y sus diseños se apoya-
ban en modelos inspirados en la
aviación. Pero en la década de los
’70, debido a la crisis del petróleo,
las terminales automotrices se dedi-
caron de lleno al estudio y la inves-
tigación aerodinámica, como uno
de los factores muy importantes y
condicionantes, en el momento de
proyectar un modelo nuevo.
En la actualidad, de la aerodinámica
dependen también aspectos como:
las prestaciones, la seguridad de
marcha y el confort.
Si se consideran los flujos de aire, en
el contacto existente entre el
vehículo y el aire pueden apreciarse
dos flujos distintos: el flujo interior y
el exterior.

El primero nuclea al aire de la ven-
tilación del habitáculo y al usado
en la admisión y el enfriamiento
del motor. Se calcula que es aprox-
imadamente el 20 por ciento de la
resistencia aerodinámica total y, sin
duda, condiciona el confort
climático interior y el rendimiento
general del motor. En lo referente a
la ventilación, la aerodinámica
debería ofrecer lo siguiente:

- Renovar el aire interior (de manera
que el ambiente no se empobrezca).
- Mantener la temperatura interior
constante (aislada de la exterior y
de la velocidad).
- No alterar la humedad ambiente.
- Posibilitar la existencia de varios
grados de temperatura (como com-
pensar la temperatura exterior).
Si hablamos del flujo exterior, se
considera tanto al aire que pasa por

sobre el vehículo como el que pasa
entre el suelo y la carrocería (princi-
pal factor de resistencia aerodinámi-
ca).
El flujo de aire influye también en el
confort (por la sonoridad). Un buen
coeficiente aerodinámico logrado
permite que el vehículo sea silen-
cioso. Los factores que determinan

Aerodinámica

La aerodinámica y el autoLa aerodinámica y el auto

Túnel aerodinámico, estudiando al modelo A con humo parafínico e instrumental en cabina.- MBenz.

Módena Claudio ©

Continúa en la pág.  16  
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Continúa en la pág.  18  

la resistencia aerodinámica al
avance del automóvil son los sigu-
ientes:
Las dimensiones o el tamaño y la
forma de la carrocería, la velocidad
relativa del vehículo con respecto al
aire, y la densidad del mismo.
Actualmente, se habla del conocido
Cx, Coeficiente de penetración
aerodinámico. La resistencia del aire
que se opone al movimiento del
automóvil es proporcional al pro-
ducto entre la superficie frontal y el
Cx, es decir el coeficiente de pene-
tración.

La aerodinámica toma una gran
importancia a medida que aumenta
la velocidad, ya que la resistencia
del aire depende del cuadrado de la
velocidad (la resistencia se cuadru-

plica si la velocidad se duplica).
Con respecto al Cx, a igualdad de
superficie frontal, cuanto más eleva-
do es el coeficiente de penetración –
más bajo el número– es mejor. En
proporción directa, es la condición
necesaria para mantener una cierta
velocidad. El Cx de un cuerpo con
forma de cubo –por ejemplo– se
acerca a 1, es decir más del triple del
de un auto moderno, que está
alrededor de 0,3.

Normalmente, el Cx medido o releva-
do en el túnel de viento no corre-
sponde al valor real o verdadero.
El Cx puede ser tenido en cuenta de
dos maneras:
- El Cx de calle o ruta (real).
- El Cx de análisis de las prestaciones
del auto (simulado).

Este coeficiente aerodinámico sin
dimensiones, de resistencia, de
acuerdo a los valores que emiten las
terminales automotrices es, en oca-
siones, poco exacto. Cabe destacar
que la medición de este coeficiente
se efectúa de manera solo experi-
mental.

Es decir que se realizan simples sim-
ulaciones, lo que hace imposible
una verdadera reproducción de las
reales condiciones del movimiento
aero-dinámico.
Sabemos que la “x”, muy usada

Túnel de viento de MBenz y detalle del enorme ventilador- Stuttgart
Daimler Benz.
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en matemática para indicar una
incógnita, está siempre junto a la
“C” de coeficiente. Considerando
las características de la forma y de
la orientación de un cuerpo, rep-
resenta por sí misma una incógni-
ta en el movimiento de un cuerpo
móvil en la atmósfera. Más
específicamente, teniendo en
cuenta el hecho de que el Cx
puede también ser medido en
ruta (el método más usado es el
“de libre desaceleración”), con
ayuda de computadoras de abor-
do.

Si en la investigación se acepta un
cuerpo físico, estático, colocado en
un túnel de viento, se comete un
error, ya que:

• La estaticidad de las ruedas es una
primera limitación.

• La capa límite que genera el flujo
de aire, sin el avance del vehículo,
es otra limitación.

Para aproximarnos a las condi-
ciones verdaderas, en las pruebas Porsche 911 RSR, vista trasera, en el túnel aerodinámico.- Porsche.

BMW i8 en túnel windicanal/aerolab para autos eléctricos.- BMW

de simulación se usa una cinta
móvil que simula el piso y que
obliga también al movimiento de
las ruedas.

Volviendo a los túneles de viento,
como se mencionara con anteriori-
dad, para lograr un óptimo diseño
aerodinámico es necesario, además
de los estudios y cálculos, efectuar
una prueba de experiencia basada
en un modelo o prototipo a escala
del vehículo proyecto n
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Para tener un negocio exitoso,
debés cumplir con tus entregas a
tiempo. Para marcar la diferencia,
necesitás trabajar duro y tener la
fuerza necesaria para seguir en
movimiento. Ante estas presiones y
desafíos, dependés de una serie de
factores que te proporcionen la fuer-
za necesaria para seguir adelante
con tu día.
Lo mismo sucede con tu
camión. En la dinámica diaria de
manejo, el camión sufre presión y el
lubricante es desafiado por altas
temperaturas y la acumulación de
depósitos que pueden afectar seria-
mente a la actividad. Bajo esta pre-
sión constante, el motor del vehícu-
lo necesita soportar grandes pruebas
de resistencia y luchar para mante-
nerse fuerte delante de los desafíos.
Por eso, el lubricante debe ser extre-
madamente duradero, como así
también requiere de fuerza para
mantener su viscosidad y evitar fre-
nar el negocio a causa de paradas
no programadas.
Es por esto que PETRONAS Urania
con la tecnología StrongTech™ fue
diseñado para permanecer más fuer-
te por más tiempo, formando un
resistente film lubricante que pro-
longa los intervalos de cambio y la
vida útil del motor, maximiza el ren-
dimiento y rentabilidad, y aporta la
fuerza necesaria para seguir en
movimiento.
PETRONAS Urania, la línea de lubri-
cantes específicamente diseñada
para el servicio pesado -camiones,
buses y maquinaria agrícola- se
renueva y relanza su fórmula con
tecnología StrongTech™, un portfo-
lio integral que cubre gran parte de
las necesidades del mercado. 
Ofrece una lubricación más resisten-
te, que se traduce en una mayor
vida útil del motor. ¿Cómo? Sus
cadenas moleculares increíblemente
fuertes bloquean los depósitos per-

judiciales, logrando así mantener
una viscosidad óptima y combatir el
desgaste y la oxidación.

Fortaleza del film lubricante:
protege las partes críticas del motor.
Fortaleza para el motor: propor-
ciona mayor potencia, torque y rapi-
dez al reaccionar.
Fortaleza para el vehículo: movi-
miento en condiciones extremas.
Fortaleza para su negocio: redu-
ce costos de mantenimiento y ope-
ración.
Fortaleza para vos: genera la con-
fianza necesaria para superar cual-
quier desafío

Estos son los 3 pilares con los que
PETRONAS desarrolló esta línea inte-
ligente: 
Fuerte crecimiento para el
negocio
La tecnología StrongTech™ mantiene
la eficiencia en el consumo de combus-
tible durante más tiempo, mientras
contribuye a mejorar la resistencia
general del motor. Cumple con los últi-
mos requisitos de los fabricantes de
vehículos de Servicio Pesado para
intervalos de cambio prolongados. Fue
desarrollado para ayudar a fortalecer
el negocio, maximizar las ganancias y
minimizar el tiempo de inactividad, y
reducir costos operacionales.

Fuerte rendimiento del vehícu-
lo y motor
PETRONAS Urania fue diseñado para
permanecer más fuerte por más tiem-
po: sus cadenas de moléculas increí-
blemente fuertes ayudan a obtener
intervalos de cambio prolongados,
otorga mejor protección ante el hollín,
y ayuda a controlar la corrosión y los
depósitos. Gracias a la fortaleza del
film de lubricación, la potencia del
motor se mantiene al más alto nivel,
minimizando la fricción y la pérdida
de potencia.

Fuerte responsabilidad ambien-
tal
Muchos de los lubricantes tradiciona-
les son incapaces de cumplir con las
regulaciones en relación a las emisio-
nes de gases, PETRONAS constante-
mente renueva su compromiso con el
medio ambiente.
El 75% de nuestro presupuesto en
investigación y desarrollo se destina a
tratar la reducción de CO2, ayudán-
dote a cumplir con requisitos que
representan la vanguardia en térmi-
nos de operación responsable. Es por
esto que los nuevos productos PETRO-
NAS Urania fueron desarrollados para
mantener el film lubricante más fuer-
te, reduciendo significativamente el
consumo de combustible y las emisio-
nes nocivas.

Los productos de la familia
PETRONAS Urania
En la Argentina ya se encontraban
disponibles PETRONAS Urania 3000
15W-40 y PETRONAS Urania 1000
15W-40. Hoy se suman al portfolio
de la línea Urania: 
PETRONAS Urania 5000 F5 W-30
Fully Synth y PETRONAS Urania
5000 10W-40 Semi Synth; Está
especialmente diseñado para la pro-
tección de motores diésel turboali-
mentados que funcionan en condi-
ciones severas, extendiendo el inter-
valo de cambio. Cuenta con la más

avanzada tecnología de aditivos que
reduce significativamente el consu-
mo de lubricante y las emisiones de
gases, y asegura mayor protección
contra la oxidación, la corrosión, el
desgaste, además del control de los
depósitos en altas temperaturas.
PETRONAS Urania 5000 SE 10W-
40 Fully Synth; Recomendado para
la mayoría de los motores diésel
modernos, con o sin inyección elec-
trónica, que funcionan en condicio-
nes severas. Asegura un intervalo de
cambio más largo y una limpieza
excepcional. Es más fuerte en la con-
servación de la viscosidad y resisten-
cia térmica, disminuyendo el consu-
mo de combustible y aumentando la
vida útil del motor y del lubricante.
PETRONAS Urania 3000 LS15W-
40 CK-4 Mineral; es un lubricante
mineral con la nueva API CK-4 que
proporciona máxima resistencia y
rendimiento. Fue desarrollado para
los más modernos y variados vehícu-
los pesados diésel conforme TIER 4/
EURO V, que buscan protección,
estabilidad de la viscosidad y control
del hollín, además de la extensión
del intervalo de cambio.

Esta nota es presentada por:

Petronas Urania: Más fuertes por más tiempo
Llega al mercado argentino el portfolio completo de la
línea de lubricantes premium específicamente diseñada
para el servicio pesado.

Lanzamiento del portfolio integral
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Nuvolari Enzo ©

Motor Diesel sometido a ensayos en banco de pruebas dinamométrico.- Opel

El motor Diesel de hoyEl motor Diesel de hoy
Actualmente el motor de ciclo Diesel, se sigue utilizando en nuestra vida diaria en
vehículo comerciales de transporte de carga y pasajeros. Se usa también en automó-
viles clásicos y en híbridos, trabajando con motores eléctricos. Siempre tratamos de
seguir, los cambios, los avances que experimenta el mismo respecto a la tecnología.

Motores Diesel

Sin du da, uno de los com po nen tes
de ma yor su ce so es el sis te ma de
in yec ción de ga soil “Com mon
rail” de al ta pre sión, co mo el sis te -
ma “In yec tor /bom ba” tam bién de
al ta pre sión, y los in yec to res “pie -
zoe léc tri cos”, en tre otras so lu cio -
nes téc ni cas.

Ca be des ta car que, has ta ha ce unos
años, el mo tor ga so le ro era rui do so
(ru de za de mar cha o gol pe Die sel),
y con fuer tes emi sio nes con ta mi -
nan tes. Sin em bar go des de el pun to

de vis ta prác ti co, los usua rios que
re co rren mi les de ki ló me tros anua -
les, se vie ron atraí dos en cier ta for -
ma de bi do a los con su mos re du ci -
dos. En la ac tua li dad, se sa be que el
pro pul sor Die sel es el que ha ex pe -
ri men ta do el má xi mo de sa rro llo; al -
tas pres ta cio nes, con su mo re du ci -
do, y una dis mi nu ción im por tan te
del rui do o ru mo ro si dad.

La gran evo lu ción de los mo to res
Die sel, es tá re la cio na da a los avan -
ces que se die ron en los sis te mas de

in yec ción di rec ta de ga soil, y en la
elec tró ni ca apli ca da. Los in yec to res
de úl ti ma ge ne ra ción —de ac cio na -
mien to pie zoe léc tri co— son dis po si -
ti vos de gran pre ci sión téc ni ca men -
te ha blan do, que tie nen tiem pos de
ac tua ción muy re du ci dos.

Por otra par te, de bi do al uso de pre -
sio nes de so brea li men ta ción ca da
vez más al tos, se ha lo gra do un au -
men to en las pres ta cio nes, y es to sin
per ju di car pa ra na da el as pec to “vi -
da útil” del mo tor, y su con fia bi li -

dad, cum plien do al mis mo tiem po
con las nor mas an ti con ta mi na ción
ca da día más exi gen tes.

En lo re fe ren te a la con ta mi na ción
acús ti ca (rui dos, gol pe Die sel, ru -
mo ro si dad), que por lar go tiem po
ha pe na li za do al mo tor ga so le ro, en
la ac tua li dad sus va lo res han des -
cen di do mu cho.

Ca be se ña lar que, se utilizó por
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El motor Diesel, experimentó cambios importantes en su rendimien-
to en especial debido a la mejora a su proceso de combustión: diseño
de la cámara, sistema de inyección - dosificación del gasoil - avances
en los sistemas de sobrealimentación, turbos mecánicos y eléctricos. 

Motor Diesel de 4 litros V8 TDI biturbo-intercooler, con compresor
accionado electricamente (EFC).- Audi.

mu chas dé ca das de uti li zar la clá -
si ca bom ba in yec to ra li neal, ya
que las ro ta ti vas es ta ban por lo
ge ne ral apli ca das a los mo to res
de in yec ción in di rec ta (con cá ma -

ras de pre com bus tión, o de al ta
tur bu len cia).

Sin du da, las em pre sas es pe cia lis tas
es tán efec tuan do gran des es fuer zos,

y des ti nan do fuer tes in ver sio nes al
de sa rro llo de dis tin tos sis te mas de
in yec ción de al ta pre sión, que ten -
gan va lo res de pre sión ca da vez más
al tos, y que ase gu ren la po si bi li dad

de un con trol muy pre ci so de do si -
fi ca ción del com bus ti ble.
Es to se ha ce po si ble con un
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Nos hemos ocupado oportunamen-
te del proceso de combustión de los
motores de ciclo Diesel o gasoleros,
y también del mismo proceso de los
motores de ciclo Otto o de
nafta/gasolina. En esta nota, quere-
mos dedicarnos una vez más al
modo en que se realiza la mezcla
“aire/nafta-gasolina”, y a la trans-
formación de energía que se con-
creta en el interior de la cámara de
combustión.

Con la inyección indirecta de
nafta/gasolina se buscaba lograr
una mezcla “estequiométrica”, es
decir químicamente perfecta. Con
el lanzamiento técnico de la inyec-
ción directa –dentro de la cámara–
se desarrollan los sistemas de mez-
cla pobre, con “cargas estratifica-
das”, es decir con mezclas en capas
o en estratos. De acuerdo al proceso
elegido, se forman las corrientes de
flujo de aire. Para lograr la estratifi-
cación adecuada de la carga, el
electroinyector inyecta la
nafta/gasolina en el flujo o corriente
de aire, de tal forma que se evapora
en un sector limitado.

La corriente de aire transporta la
nube de mezcla a una zona alrede-
dor de la bujía: cuando salta la chis-
pa comienza la combustión. Cabe
puntualizar que pueden darse dos
procesos de combustión diferentes:
• Proceso de combustión guiado
por el “chorro”

• Proceso de combustión guiado
por la forma de la pared
En el proceso por el “chorro”, la
nafta/gasolina se inyecta en el
entorno de la bujía de encendido.
Para esto, es necesaria una exacta
ubicación de la bujía y del inyector,
y de una orientación precisa del

chorro, para encender la mezcla en
el momento justo.

En el proceso por la forma de la
pared, existen dos corrientes de aire
posible. El inyector envía la nafta en
la corriente de aire. La mezcla de
aire/nafta que se produce llega pul-
verizada a la bujía de encendido.

El aire de admisión, aspirado por el
pistón del motor a través de la vál-
vula abierta, genera un movimiento
turbulento dentro del cilindro (por
sus paredes). Este proceso de com-
bustión se denomina también
“swirl” que significa torbellino.

En el proceso denominado “tum-
ble”, que significa tumbo (volteo),
se produce una corriente de aire cir-
cular que, viniendo de arriba por el
conducto de admisión, es desviada
por una cavidad del diseño de la
cabeza del pistón, desplazándose
nuevamente hacia arriba, hacia la
bujía de encendido. En cuanto a la
formación de la mezcla aire/nafta, la
misma deberá ser lo más homogé-
nea posible.

Característica del sistema de turbosobrealimentación, con dos turbo; uno pasivo y uno activo.
1- Turbo pasivo. 2- Turbo activo. 3- Válvula de circulación de aire. 4- Conducto de admisión con válvula de
control. 5- Válvula bypass del compresor accionado electricamente EPC. 6- compresor accionado electrica-
mente. 7- Intercooler de aire. 8- Múltiple con forma de X. 9- Carga de aire. 10- Válvula de activación del
compresor.

Continúa en la pág.  38  
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En el funcionamiento con carga
estratificada –por el contrario– la
mezcla esa homogénea solo en una
zona limitada, y en el resto de la
cámara hay solo aire o gas inerte. En
la vaporización influyen distintos
factores:

- La temperatura de la cámara de
combustión

- El tamaño de las gotas de
nafta/gasolina

- El tiempo disponible para la vapo-
rización

Una mezcla es inflamable en fun-
ción de la temperatura, la presión
y la geometría de la cámara de
combustión. Con bajas temperatu-

ras, la nafta no se vaporiza por
completo, y hay que inyectar más
combustible.

Para fu-ncionar con carga estratifi-
cada, es necesario que la mezcla
inflamable, en el momento del
encendido, esté en la zona de la
bujía. Para lograr esto, la nafta es
inyectada en la carrera de compre-

sión. El punto o momento de
inyección va a depender del régi-
men de velocidad y del par motor
necesario.

Con respecto a la profundidad de
penetración, el tamaño de las
pequeñas gotas de nafta/gasolina
inyectadas depende la presión de
inyección y de la presión existente
en la cámara de combustión. Con
una presión de inyección en
aumento, se pueden lograr gotas
más pequeñas (vaporización rápi-
da), y con una presión constante
en la cámara (con ambas presio-
nes), aumenta la profundidad de
penetración, es decir, el recorrido
de cada pequeña gota hasta que
se vaporiza totalmente n

Motor V6 Diesel Mercedes Benz E Class en detalle.
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El motor naftero: inyección y El motor naftero: inyección y vibraciones
     vibracionesEl motor naftero: inyección y vibraciones

Motor D4S Boxer en el cofre, con inyección de nafta/gasolina doble (directa-indirecta) utilizado por el
Subaru BRZ, y por el Toyota GT 86.

La inyección doble de
nafta/gasolina
Usada por primera vez por la marca
japonesa Lexus en 2006, la inyec-
ción doble directa e indirecta, es
actualmente retomada por Toyota y
Subaru en sus modelos GT.86 y
BRZ. respectivamente, y en combi-
nación con la turbosobrealimenta-
ción por la firma Audi.

La idea técnica de utilizar una doble
inyección directa-indirecta, surge

Nuvolari Enzo ©
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Funcionamiento de la doble inyección: 1- Ciclo de combustión de
arranque en Frio. 2- Ciclo de combustión con cargas medianas y redu-
cidas. 3- Ciclo de combustión a plena carga.

para beneficio en dos aspectos; el
rendimiento, el par motor y la
potencia específica elevada de la
inyección directa, con las reduci-
das emisiones contaminantes de la
inyección indirecta.

Normalmente en los motores de
ciclo Otto, se realizaba el comienzo
de la mezcla aire/nafta-gasolina, en
las proximidades de la cámara de
combustión, es decir en el conducto
o múltiple de admisión. Esta solu-
ción es simple, ya que la alimenta-
ción de nafta/gasolina puede fun-
cionar con baja presión (inyección
indirecta), y permitir específicamen-
te que se produzca la mezcla, de
manera bien homogénea, aprove-
chando la dinámica de los gases
ingresando al motor.

Por otra parte, la inyección directa
fue desarrollada en los comienzos,

para que la mezcla que se forma no
sea homogénea, con la finalidad
de que sea posible lograr una
“combustión estratificada”, es
decir en capas, en estratos, (rica
alrededor de la bujía, para permitir
el encendido, y pobre en el resto),
con el objeto de disminuir el con-
sumo de nafta.

Pero la experiencia demostró hasta
ahora que, no se pudo lograr una
economía de combustible conside-
rable, y que se generaban emisiones
contaminantes similares  a los de un
motor gasolero (partículas de óxi-
dos de nitrógeno).

Se pudo constatar que a plena
carga, el efecto de enfriamiento de
la inyección directa (el cambio de
estado líquido al gaseoso del 
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Primer motor en recibir la inyección doble: 6 cilindros en V de 3,5
litros de Lexus: A- Inyección indirecta en el conducto de admisión. B-
Inyección directa en la cámara de combustión.

combustible, dentro de la cámara
de combustión, absorbe las calorías
durante la vaporización), posibilita
la ventaja de mejorar el llenado del
motor, aumentando la potencia

específica, la cupla motríz, y retar-
dando la aparición del fenómeno de
la detonación.

Se permite asi, la aplicación de rela-

ciones de compresión elevadas,
favoreciendo la reducción del con-
sumo.

En ciertos casos, con una combus-
tión con mezcla pobre, la inyección
directa puede provocar problemas
de emisiones contaminantes.
Debido a ello, la idea de combinar
los sistemas de inyección directa-
indirecta pareciera bastante normal
tecnicamente. En cuanto al funcio-
namiento, es sabido que cada cilin-
dro posee dos inyectores, uno en el
conducto de admisión, y el otro
dentro de la cámara de combus-
tión, que se reparten las tareas en
función de las circunstancias.

Resumiendo la inyección directa es
usada cuando existen fuertes car-
gas o un alto régimen, lo que per-
mite un mejor llenado sin contra-
partidas, hablando de calidad de la
combustión.

En los demás casos, es una prácti-
ca combinación de dos inyectores
que son usados convenientemen-
te. Durante los arranques en frío
por ejemplo, donde la inyección
directa puede generar una vapori-
zación incompleta del combusti-
ble, creando zonas de “sobre
riqueza” y por lo tanto de forma-
ción de particulas. Es la inyección
indirecta la que debe actuar, ya
que permite lograr una mezcla
más homogénea. Pero desde el
arranque, hasta después de algu-
nos segundos, la inyección directa
es usada después del cierre de la
válvula de admisión, con el fin de
aumentar la temperatura de los
gases de escape, para un calenta-
miento más rápido del catalizador.

La inyección directa, permite otros
arranques en caliente más rápidos,
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El pistón recorre un espacio mayor, y a más velocidad en los primeros
60 grados de rotación del motor, que en los últimos 60 grados antes
de la nueva inversión de marcha. Las aceleraciones, y por lo tanto las
fuerzas generadas cerca del PMS. son mayores que las generadas
cerca del PMI (Punto Muerto Inferior).

Usada por primera vez en el 2009 por Lexus, actualmente es retomada por Subaru y Toyota sobre las recientes BRZ. y GT.86.

favorables a los sistemas “Stop &
Start”, finalmente con carga redu-
cida y bajo régimen, cuando la
velocidad de los gases es reducida,
es la inyección indirecta la que
actúa. Se efectúa en el conducto
de admisión, y permite a la nafta
entrar arrastrada por el flujo de

aire, generando una mezcla mejo-
rada y por lo tanto una calidad de
combustión óptima.

Un sistema de doble inyección, es
ciertamente complejo, y podría
obligar a los constructores, tener
que recurrir a un dispositivo de

post-tratamiento de los gases de
escape pesado, que perjudicaría el
rendimiento del motor.

Si la inyección doble, no es decisiva
desde el punto de vista del rendi-
miento puro, permite a los fabri-
cantes preparar el futuro en lo refe-
rente al desarrollo de los motores, y
aporta a las futuras normas o regla-
mentos, sobre emisiones contami-
nantes.

Las vibraciones del motor
Es sabido que las vibraciones princi-
pales del motor, están determinadas
por el movimiento alternativo de los
pistones que se aceleran como con-
secuencia del empuje provocado
por la combustión, frenando brusca-
mente, y retomando velocidad,
invirtiendo el sentido de marcha.A
cada uno de estos cambios de velo-
cidad, corresponde un empuje, una
presión sobre el cigüeñal que tiende
a sacudir el block cilindro. Por ejem-
plo en la carrera de combustión
/expansión (también llamada de

explosión) el pistón es lanzado o dis-
parado como un proyectil, y es en el
punto muerto inferior (PMI) traído
hacia el punto muerto superior
(PMS) por el conjunto biela-manive-
la. Este sistema biela-muñón de biela
del cigüeñal, es el que soporta el
“golpe”, y lo transmite en forma de
empuje (denominado fuerza de
inercia) y lo transmite al resto del
motor. Sabemos que el motor esta
montado sobre la estructura del
automóvil, con soportes elásticos,
que amortiguan pero no eliminan el
problema de las vibraciones. El pis-
tón provoca las sacudidas más vio-
lentas, cuando invierte el sentido de
marcha, en cada instante de su
movimiento, sin embargo, aparece
el problema del desequilibrio del sis-
tema ya que el mismo no se detiene,
o no funciona siempre a velocidad
constante. Es en realidad, en las
fases de aceleración o frenada que
se genera un “empuje” sobre el
block.

Continúa en la pág.  52  
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No es fácil eliminar las vibraciones, en un motor de 4 cilindros en
línea, sin recurrir al efecto de dos ejes o árboles de equilibrado (con-
trarrotantes), que giran al doble de velocidad del cigüeñal.

Partiendo por ejemplo del punto
muerto superior (PMS), tenemos el
punto en el cual el pistón frena su
carrera hacia lo alto, y suponiendo
que el motor gira a velocidad cons-
tante, el pistón tiene una etapa de
aceleración interna en el primer
tramo, seguida de una etapa de fre-
nado o ralentización más prolonga-
da, pero menos violenta.

Todo esto depende de la relación
(distintos largos) de la biela y de la
manivela, y sabemos que pistón
recorre más distancia, en el primer
cuarto de giro, que en el resto
(hasta completar los 180 grados).

Esta disparidad de velocidad y ace-
leración es la consiguiente desi-
gualdad de las fuerzas de inercia,
que hacen necesario equipar al
motor con árbol o eje de equilibra-
do (denominados contrarrotantes,

contraárboles), también en moto-
res bien equilibrados como los
conocidos “cuatro cilindros en
línea”, en los cuales, mientras dos
pistones suben, otros dos bajan o
descienden.

En la primera parte del descenso, el
pistón “tira” de más, que cuando
recorre la primera parte de subida,
después las partes se invierten, y así
el motor se sacude alternativamen-
te. El desequilibrio se elimina, cre-
ando un efecto igual y de sentido
contrario, por ejemplo haciendo
girar uno o más árboles o ejes de
masas excéntricas, al doble de la
velocidad de rotación y en sentido
opuesto al del cigüeñal.

La necesidad de recurrir a esta
solución, que sin duda es costosa,
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Motor de ciclo Diesel de 4 cilindros en línea en su parte alternativa rotativa (pistón, biela, cigüeñal), con eje
de equilibrado tipo Lanchester - M.Benz.

pesada y grande (dimensiones
importantes), ha crecido reciente-
mente debido a las mayores exi-
gencias de confort y del aumento
del régimen de rotación del motor.
En realidad, estas fuerzas de iner-
cia crecen con el cuadrado de la
velocidad del motor. Cabe desta-
car que los motores pluricilíndricos
no necesitan -o necesitan menos-
de los árboles contrarrotantes,
porque los pistones son más
pequeños, y porque, estudiando
oportuna y profundamente la dis-
posición y la secuencia de cada
movimiento, se puede llegar a una
compensación interna, como es el
caso de los “seis cilindros en
línea”, que no presentan estos
problemas n
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Tecnología / Suspensión

Suspensión - ComponentesSuspensión - Componentes
Bugatti Carlos ©

En el sistema de suspensión elásti-
co, se atenúa o disminuyen las
sacudidas violentas experimenta-
dos por el vehículo, se equilibran
los esfuerzos unilaterales y se per-
fecciona el contacto con el suelo,
es decir con la calle o con la ruta.
Cuando el vehículo pasa sobre un
resalte de la superficie, se produce
un golpe que se transmite por
medio de los ejes, al chasis del
vehículo, traduciéndose en oscila-
ciones del mismo. Estas oscilacio-
nes también pueden deberse, a
una conducción defectusa, y a la
deficiente distribución de la carga,
los mismos tienen su origen en el
centro de gravedad del vehículo, y
se propagn en diferentes sentidos.
Dichos oscilaciones se diferencian
en; de empuje, cabeceo, y de bam-
boleo o de rolido. Las oscilaciones
de “empuje”, se producen al pasar
sobre una superficie ondulada, las
de “cabeceo” en los frenajes brus-
cos, y los de “rolido” al tomar las
curvas a alta velocidad. Las mismas
son perjudiciales, e influencian

sobre la seguridad del automóvil y
sobre el confort de los ocupantes.
Sabemos que algunos de los com-
ponentes de la estructura del vehí-
culo, experimentan fuertes solicita-
ciones, y se las debe reemplazar
seguido.
Respecto a los diferentes sistemas
de suspension, vamos a considerar
la Suspensión Delantera de
Triángulos Sobrepuestos, la cual

está compuesta de la siguiente
manera:
• Se utilizan las barras de torsion, las
cuales están ancladas o solidarias al
triángulo inferior en una punta, en
su otro extremo hay una pequeña
palanca, y un sistema tornillo-tuerca
que permite el reglaje en altura.
• El pivot está vinculado por medio
de dos rótulos, fijos a los extremos
de los triángulos (superior e inferior).

• Un brazo reactor, que une la
estructura con el extremo del trián-
gulo inferior. Este brazo está someti-
do a los esfuerzos de tracción y de
compresión, y contribuye con efica-
cia a la guía y al posicionamiento
del triángulo inferior.
Este brazo permite el reglaje, del
ángulo de avance del perno de
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A: Resorte de paso constante. B: Barra de torción con movimiento.Sistema de suspensión delantera con dirección asistida - M. Benz.

punta de eje (colocando por ejem-
plo susplementos, entre la estructu-
ra y el extremo del brazo).
• La barra estabizadora, que es fija-
da al triángulo inferior por dos
conexiones, y unidas a la estructura
por dos apoyos o bujes. La misma
permite disminuir el ángulo de roli-
do, actuando por torsion.
La Suspensión delantera de tipo

“McPherson”, posee elementos de
suspensión que contribuyen ellos
mismos, a la guía y posicionamiento
del tren delantero. Como conse-
cuencia, la cantidad de componen-
tes constituidos disminuye conside-
rablemente.
• El conjunto del resorte, el amorti-
guador, los mismo que el pivot, for-
man un conjunto directamente arti-

culado, por una parte sobre la
estructura del chasis y por la otra en
el extremo del brazo inferior.
• La barra estabilizadora, están
unida al brazo inferior. En este caso,
la barra contribuye a la guía del
brazo, ya que ambos (barra y brazo)
formase un triángulo de suspensión. 
Este sistema es una alternativa efi-
ciente, desde el punto de vista

structural y respecto al espacio, que
el doble triángulo (sobrepuestos).
En definitive se trata de unir la maza
de la rueda (también denominada
mangueta), al extremo inferior de
una columna telescópica (que con-
tiene al amortiguador hidráulico).
El sistema McPherson, transmite las
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1. Barra estabilizadora. 2.Triángulo inferior. 3. Triángulo superior. 4.
Barra de torsión. 5. Regulación de altura. 6. Tirante de calce. 7.
Amortiguador. 8. Pivot. 9. Brazo de dirección. 10. Eje de barra estabi-
lizadora.

1. Travesaño. 2. Amortiguador. 3. Eje superior de brazo de fuerza
(Amortiguador y Resorte). 4. Resorte. 5. Pivot. 6. Brazo Inferior. 7.
Barra estabilizadora. 8. Tirante de barra.

cargas de la suspensión a la estruc-
tura de la carrocería, por medio de
tres puntos específicos; el anclaje
superior en forma de “torreta” de la
columna, y las fijaciones de los dos
articulaciones inferiores. Este siste-
ma no ocupa mucho espacio en el
cofre motor, solo el necesario par
alas torretas. Esta suspensión tiene
sus ventajas suficientes, y es por eso
que es utilizada en muchos vehícu-
los actuales, a pesar de sus inconve-
nientes.
La suspensión delantera del tipo
“falso McPherson”, tiene una dife-
rencia respecto al sistema
McPherson, y es la barra estabiliza-
dora que no es guía del brazo de
suspensión. Se hace necesario agre-
gar una segunda guía, entre el brazo

de suspensión y la estructura de la
carroceria, con la finalidad de con-
formar un triángulo de suspensión.
Existen varias maneras o métodos
para concretar esta condición, ya
sea que el brazo sea monobloc y
forme un triángulo integral, o que
sea agregado un tensor, desde la
carrocería al brazo de suspensión, lo
que además posibilita regular el
ángulo de avance del perno.
Como lo mencionáramos oportuna-
mente, los ejes delantero y trasero
de los vehículos tienen por finalidad
básica, guiar las ruedas con relación
a la estructura portante, y permitir
los movimientos de los componen-
tes de la dirección y de la suspen-
sión, asegurando de la forma más
óptima posible el funcionamiento

de la rueda sobre el suelo.
Sabemos que la geometría de los
trenes delantero y trasero, tiene que
tener en cuenta sus vínculos con los
neumáticos y los sistemas de sus-
pensión y de dirección. Por esta
razón, las uniones con el suelo son
esenciales en función de los diferen-
tes sub-conjuntos. Se deben consi-
derar las relaciones e interacciones
de los componentes entre ellos, lo
mismo que las reacciones provoca-
do por las solicitaciones exteriores,
para que al final puedan efectuarse
los reglajes de ambos trenes.
Las uniones al suelo, están constituí-
das de la siguiente manera:
1. El sistema de suspensión, confor-
mado por un resorte y un amorti-
guador, la suspensión permite filtrar

el movimiento de las masas “no sus-
pendidas”, con relación a las
“masas suspendidas” con frecuen-
cias compatibles, con el confort de
los ocupantes.
2. El sistema de dirección, que per-
mite el giro de las ruedas–su accio-
namiento–asegurando el no deterio-
ro de los neumáticos, y una trayec-
toria controlada por el conductor.
3. El sistema de guía de las ruedas,
que hace compatible al funciona-
miento de la dirección y de la sus-
pensión, todo permitiendo el fun-
cionamiento normal de los neumá-
ticos
4. Los neumáticos, permiten trans-
mitir los esfuerzos del motor y del
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1. Barra estabilizadora. 2. Brazo Inferior. 3. Resorte helicoidal. 4. Brazo de fuerza del amortiguador. 5. Eje de la barra estabiizadora.

Tren delantero y suspensión del conocido MINI del grupo BMW.

frenado, y de encaminar o de orien-
tar las esfuerzos laterales de todo
tipo.
Estos sub-conjuntos forman en rea-
lidad, de acuerdo al caso, un semi-
tren, o un eje; sus funciones son
diferentes y estos sub-conjuntos,
están unidos mecánicamente unos
a otros.
La suspensión está compuesta por
un resorte y por un amortiguador. El
resorte es componente que almace-
na energía, la cual aumenta bajo un
esfuerzo, y disminuye cuando este
es menor. De esta manera, la altura
del resorte dependerá de la carga
que el soporta.
Respecto al resorte de tensión varia-
ble, existen resortes neumáticos,
resortes helicoidales denominados
no homogéneos, y otros resortes de
rigidéz variable.
Los amortiguadores son componen-

tes que transforman una parte de la
energía cinética, vinculada a los
movimientos de la suspensión, en
energía calórica. En efecto, el princi-
pio de los amortiguadores hidráuli-
cos es de comprimir un fluído y for-
zarlo a pasar por un orificio calibra-
do o restringido. Hay un pasaje de
fluído y por ende existen pérdidas
de carga.
Cabe decir que el resorte y el amor-
tiguador, cumplen roles muy dife-
rentes, y sus montajes varían de
acuerdo al tipo de guía y al tipo de
resorte.
Respecto a los tipos de resortes,
existen los resortes “helicoidales”, y
para calcular la rigidéz del mismo se
deben tener en cuenta los siguien-
tes parámetros; el módulo de elasti-
cidad transversal, el diámetro de la
espira (alambre metálico), el diáme-
tro exterior del resorte, el número

de espiras activas. El paso de un
resorte helicoidal, es la distancia
entre dos espiras consecutivas.
También existen resortes de “paso

variable”, utilizados en suspensio-
nes de vehículos.
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El beneficio de comercializar
nuestros productos en tu
casa de repuestos y taller

ESTA NOTA ES PRESENTADA POR

CALIDAD Y SERVICIO COMO PRIORIDADES

Siendo líderes en ventas en el mercado de reposición, nuestro compromiso
es ofrecer calidad  tanto en los productos que comercializamos como así
también en los procesos internos de la empresa: el servicio al cliente que
brindamos implica una atención 100% personalizada. Hay una persona
detrás de cada producto, un responsable ante cada duda o consulta y un
teléfono a donde llamar y recibir atención personalizada en forma perma-
nente, además de otro sistema de recepción y evacuación de dudas y con-
sultas a través de nuestras redes sociales, todo el año. Todo esto equivale a
un trato cordial, educado, resolutivo, eficiente, rápido y personalizado, pun-
tos que son fundamentales para procurar un servicio de calidad.

Cada responsable de producto también está cargo de otorgar cursos de per-
feccionamiento que son ofrecidos a sus clientes en forma metódica asistien-
do en el buen uso de cada una de sus líneas y también colaborando con
todo lo que implica acrecentar día a día nuestro compromiso con la calidad.
Es por todas estas razones que los procesos de comercialización y de servicio
posventa de Corven Autopartes, así como los procesos de fabricación en
Argentina se encuentran certificados bajo normas internacionales.

RESPALDO Y CERTIFICACIONES

Trabajamos desde hace 50 años garantizando a nuestros usuarios un óptimo
rendimiento de todos nuestros productos. Además, en caso de requerirlo,
contamos con toda la documentación de respaldo de la certificación CHAS
para la homologación de autopartes en el mercado argentino, a fin de pro-
teger la seguridad de nuestros clientes. Contamos con un equipo calificado
y permanentemente entrenado en recibir, orientar y resolver cualquier tipo
de preguntas relacionadas con nuestros productos.

Simplemente llamando a nuestra línea de atención al cliente, recibirá un
apoyo personalizado inmediato.

COMPROMETIDOS, SIEMPRE.

En Corven, ofrecemos productos que respetan las más exigentes normas de
calidad a nivel internacional, así como las especificaciones técnicas requeri-
das por las terminales automotrices más importantes del mundo y siendo
reconocidos como líderes en autopartes en América Latina, marcamos nues-
tro compromiso permanente con la mirada firme en aquello que nos una
con quienes más nos necesitan: nuestros clientes. De allí en más, si ese con-
tacto es fluido, permanente y abierto, el éxito está asegurado. 
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SKF INAUGURA SU PRIMER SKF
STORE EN LA ZONA
DE WARNES

Esta nota es presentada por

Cristian Puertas, de Kolme Motors, local exclusivo SKF con la línea
completa.

SKF Store - Kolme Motors.

Corte de cinta, de izquierda a derecha: Saúl Tetelbaun, Cristian
Puertas, Guillermo Serrano, Gastón Arias Montes

Gastón Arias Montes, Gerente Comercial de SKF Argentina.

Con más de 100 años en
Argentina, SKF sigue dando

pasos en nuestro país. Esta vez, y a
partid de un acuerdo con Kolme
Motors, la firma inauguró el primer
SKF Store en la zona de Warnes, el
lugar por excelencia de los repues-
tos en Argentina.

Durante la jornada de presentación,
Gastón Arias Montes, Gerente
Comercial de SKF Argentina, contó
que “hoy en SKF contamos con el por-
tafolio completo de productos que
cualquier consumidor final o tallerista
va a poder encontrar en un concepto
como SKF Store”. 

“Estamos desarrollando una estrate-
gia de sell-out que implica llegar al
cliente final y al talleristas de una
manera directa. Para estar en línea
con los avances y expectativas, tene-
mos que estar mucho más cerca del
consumidor moderno, de eso se trata
SKF Store”, agregó. 

Por su parte, Cristian Puertas, de
Kolme Motors (local exclusi-

vo SKF con la línea completa), expre-
só que “el acuerdo con SKF significa
que somos el primer y único Car Store
en Warnes y es una gran apuesta a
futuro para nosotros. Esto asegura que
la venta y asistencia en repuestos SKF
esté realizada por gente calificada, con
productos originales producidos bajo
normas suecas que son garantía de
calidad”. 

Además, explicó que la empresa está
“desde hace 20 años en el rubro auto-
motor, mientras que el local que esta-
mos reinaugurando para SKF cuenta
con 50 años de antigüedad y es pione-
ro en Warnes, un lugar único en
Sudamérica y en el mundo en cuanto
a la centralización de locales de venta
de repuestos de vehículos”, aseguró.

“Esto nos permite ampliar la gama del
mercado para comercializar no sola-
mente bombas de agua y kits de dis-
tribución, que es nuestro fuerte, sino
también sumando rodamientos para
máquinas viales, correas poly-v, ten-
sores, partes de distribución, embra-
gues, partes de suspensión”, finalizó.
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Los trenes delantero y trasero de los vehículos, tienen por objeto
guiar las ruedas con respecto a la estructura, y permitir los movi-
mientos de los componentes de la dirección y de la suspensión, y de
asegurar un rodaje ideal del neumático sobre el suelo- Peugeot.

Suspensión delantera tipo McPherson, con triángulos o brazos osci-
lantes inferiores, amortiguadores de doble efecto y resortes helicoi-
dales, con barras estabilizadoras. Ford.

Respecto a las denominadas “barras
de torsión”, sabemos que el ángulo
de deformación de la barra la pro-
duce un esfuerzo, que es aplicado
en el extremo de la barra, y es pro-
porcional al largo del brazo o de la
palanca, montado en el extremo de
la barra, al largo de la barra de tor-
sión, e inversamente proporcional al
módulo de elasticidad transversal, y
al diámetro de la barra.
En lo referente a los distintos tipos
de amortiguadores, consideramos
al tipo bitubo y su funcionamiento.
Debido a que el sistema de suspen-
sión, el vástago del pistón desplaza
la mismo hacia abajo, y las válvulas
de compresión permiten el pasaje
de fluído de una cámara A a una
cámara B.
El desplazamiento a través de estas
válvulas, provoca una fricción fluída
que transforman una parte de la
energía de movimiento, en energía
de calor. A la inversa, cuando la sus-
pensión se expande, el vástago va

hacia arriba y solo la válvula de
expansión permite el pasaje del fluí-
do, de una parte a la otra del pistón.
Es sabido que la suspensión del
automóvil está formada por resor-
tes, amortiguadores y otros compo-
nentes que vinculan al bastidor o
chasis al eje de las ruedas. Esto tiene
como objetivo incrementar el con-
fort de los ocupantes, cuando el
vehículo se encuentra en funciona-
miento.
Los componentes de la suspensión
son diseñados para evitar las conse-
cuencias de la falta de dichos ele-
mentos y sus inconvenientes. Lo
importante son los resortes, que
separan al chasis de las ruedas y que
actúan como medio regulador de la
distancia entre ellos. Aquí el objeto
es mantener en el mismo plano la
carrocería del vehículo, y por lo
tanto a sus ocupantes.
Esta regulación se produce sin
variaciones ante cualquier irregula-
ridad del suelo, cuando el resorte
se comprime, debido al peso del

vehículo y de sus ocupantes.
Cuando la rueda encuentra algún
resalte, el resorte se comprime y,
cuando se presenta algún bache, el
resorte se expande o se distiende.
En definitiva, su acción es la de man-
tener en un mismo plano al chasis y
a los otros componentes, obtenién-
dose un mayor confort y un menor
desgaste de los componentes mecá-
nicos. Además de los resortes, se uti-
lizan en la suspensión/amortigua-
ción –en distintas aplicaciones– los
amortiguadores, los elásticos y las
barras estabilizadoras.
En lo referente a las articulaciones de
la suspensión, es que cumplen con la
función de mantener articuladas a las
ruedas con el vehículo, sabiendo que
cuando se diseña un sistema de sus-
pensión se persiguen tres objetivos:
1. Hacer que las ruedas estén verti-
cales, aun cuando el automóvil se
mueva verticalmente o se balancee.
2. Posibilitar que las ruedas se mue-
van verticalmente, con respecto a la
carrocería del automóvil, para poder

amortiguar los movimientos durante
la marcha, sobre un suelo irregular.
3. Controlar el movimiento de las
ruedas en función de la carrocería,
para lograr estabilidad y maniobra-
bilidad.
Una articulación de suspensión
independiente consiste en una serie
de bieletas o brazos articulados,
posicionados entre la carrocería y la
rueda. Al respecto, las ruedas deben
tener una posición lo más vertical
posible (con un ángulo de comba
cero), ya que si las ruedas se incli-
nan respecto de la vertical, la adhe-
rencia o el “agarre” del neumático
sería reducida.
Por otra parte, la figura o forma asi-
métrica que toma la “banda de con-
tacto” del neumático (superficie de
apoyo), genera fuerzas en diferen-
tes sentidos, que tienden a desesta-
bilizar al vehículo.
Es posible diseñar una articulación de
suspensión independiente para que

Continúa en la pág.  74  



74 T A L L E R A C T U A L

Continúa en la pág.  76  

Para que tu Casa de Repuestos esté en todos los Celulares

El sistema de escape deportivo, está diseñado además desde el aspecto acústico, para lograr un sonido más
vibrante e impresionante - Porsche.

Componentes de la suspensión
McPherson delantera, con
amortiguador, resorte helicoi-
dal, brazo lateral e inferior.

Esquema de funcionamiento de un amortiguador “bitubo”, compues-
to por lo siguiente; 1- Silentbloc. 2- Vástago del pistón. 3- Cubrepolvo.
4- Junta. 5-Cámara de trabajo. 6- Tubo de reserva. 7- Tubo de trabajo.
8- Cámara de compensación. 9- Pistón. 10- Válvula de base (compre-
sión). 11- Válvula de compresión. 12- Válvula de expansión.

las ruedas se muevan verticalmente,
al pasar sobre las irregularidades del
suelo, sin que se origine ángulo de
inclinación alguno, cuando el vehí-
culo se desplaza en línea recta. Por el
contrario, se complica cuando la
carrocería a la que está vinculada esa
rueda describe un ángulo de balan-
ceo al tomar una curva. En este caso,
todas las articulaciones de suspen-
sión existentes son, sin duda, el
resultado de una situación de com-
promiso, ya que deben mantener –
bajo cualquier circunstancia– a la
rueda lo más vertical posible.
Vale considerar que, en la práctica,
se aplica –en la geometría del tren
delantero– cualquier ángulo posible
de inclinación, de modo tal que

au to ni ve lan te), y ha cer in cli nar la ca -
rro ce ría ha cia la par te in te rior de la
cur va, le van tar la par te de lan te ra en
una fre na da, y co sas por el es ti lo. El
sis te ma po see una bom ba hi dráu li ca
de al ta pre sión, pa ra su mi nis trar un
cau dal de flui do en cor to tiem po, a
ca da ci lin dro (uno por rue da) que
cum ple la fun ción de “ac tua dor”.
De bi do a es to, la “sus pen sión ac ti -
va” es cos to sa y ab sor be con si de ra -

ble men te po ten cia del mo tor. En la
ac tua li dad, se en cuen tran fun cio -
nan do amor ti gua do res con fluiído
“elec tro rreo ló gi co”, ca paz de mo di -
fi car su pro pia den si dad en fun ción
de la ten sión eléc tri ca a la que es so -
me ti do. De es ta for ma, la “sus pen -
sión ac ti va” es re gu la da por un sis -
te ma eléc tri co.

mejoren la estabilidad, la maniobra-
bilidad y la adherencia en ruta, que
con las ruedas verticales totalmente.
Co mo lo men cio ná ra mos opor tu na -
men te, se de no mi na “sus pen sión”
al con jun to de los ór ga nos me cá ni -
cos que en un ve hí cu lo co nec tan a
las rue das con la es truc tu ra por tan -
te. For man do par te de los com po -
nen tes que vin cu lan las ma zas de las
rue das, a la es truc tu ra; a los re sor -
tes, a los amor ti gua do res, a las
even tua les ba rras an ti rro li do, es ta bi -
li za do ras, y a los neu má ti cos.
Exis ten en la ac tua li dad múl ti ples
es que mas o di se ños de sus pen sión
(MacP her son, De Dion, Mul ti link,
bra zos lon gi tu di na les, etc.), que son
in cor po ra dos en dos o tres es que -
mas fun da men ta les: a rue das in de -
pen dien tes, o a rue das in ter co nec -
ta das (es tas pue den ser di vi di das en
dos cla ses: se mi-rí gi das y rí gi das).
Ha blan do de las sus pen sio nes tra se -
ras, in ter co nec ta das, son aque llas
que son se mi-rí gi das; las rí gi das son
las de no mi na das puen te rí gi do.
Res pec to a la “sus pen sión ac ti va”,
pue de de cir se que la mis ma se
adap ta au to má ti ca men te y en for -
ma ins tan tá nea, al án gu lo de di rec -
ción, a la ve lo ci dad, a la car ga y a
las con di cio nes del sue lo.
Des de el pun to de vis ta del fun cio -
na mien to (ope ra ti va y con cep tual -
men te), un sis te ma de “sus pen sión
ac ti va”, ges tio na de ma ne ra se pa ra -
da, el con trol de las fuer zas ge ne ra -
das por las irre gu la ri da des del sue lo,
y aque llas fuer zas de iner cia del
cuer po del au to. Se pue de man te ner
cons tan te, la al tu ra del ve hí cu lo al
sue lo, en ca da ins tan te (sus pen sión
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Componentes de una suspensión trasera “multilink” o multibrazo

En cuan to a la de no mi na da “sus -
pen sión au to ni ve lan te”, ac túa con
el uso de re sor tes neu má ti cos (ac -
cio na dos con ai re), don de la pre -
sión del mis mo pue de ser va ria da
en fun ción –por ejem plo– del es ta -
do de car ga o de la ve lo ci dad. Aquí
el ni vel del ve hí cu lo, es de cir, el
des pe je del sue lo, pue de ser lle va -
do a los va lo res de sea dos.
Exis ten otros sis te mas que fun cio -
nan tam bién con bom bas a pre -
sión, que son dis po si ti vos más sim -
ples y eco nó mi cos, pa ra lo grar
siem pre un des pe je cons tan te del
sue lo al va riar la car ga.
El sis te ma Ni vo mat, por ejem plo, pre -
vé o per mi te que el amor ti gua dor –
cuan do pa sa so bre una irre gu la ri dad
del sue lo– ha ga fun cio nar la bom ba
pa ra au men tar la pre sión del ai re,
cuan do la car ga tien de a re du cir el
des pe je del sue lo del ve hí cu lo. En po -
cos mi nu tos, se re cu pe ra el ni vel ori gi -
nal de des pe je con res pec to al sue lo.
En re fe ren cia a la “sus pen sión hi dro -
neu má ti ca”, la mis ma es co no ci da
co mo la sus pen sión ca rac te rís ti ca
au to ni ve lan te Ci troën, que co nec ta
a los re sor tes de ti po neu má ti co –
car ga dos con gas a al ta pre sión– y a
los amor ti gua do res in te gra dos del
cir cui to hi dráu li co del au to mó vil.
Una bom ba, de po ten cia re du ci da,
se en car ga de ele var la pre sión del
flui do, y per mi te man te ner cons tan -
te el des pe je del sue lo –in de pen -
dien te de la car ga– o de va riar la al -
tu ra de la ca rro ce ría res pec to al sue -
lo. El mis mo cir cui to hi dráu li co ali -
men ta al sis te ma de fre nos y a la di -
rec ción asis ti da.

Con el Ci troën C5, es te ti po de sus -
pen sión –de ter ce ra ge ne ra ción– ha
si do com ple ta men te re vi sa do y con -
tro la do, en su com por ta mien to y en
su mo da li dad de fun cio na mien to.
Es ta es la úl ti ma evo lu ción de un sis -
te ma na ci do a me dia dos de la dé ca -
da del ’50, pa ra las sus pen sio nes
tra se ras de los pres ti gio sos “Trac -
ción de lan te ra”, que in gre sa ron en
la his to ria del au to mó vil en 1955,
con el re vo lu cio na rio “DS 19”.
La “sus pen sión neu má ti ca” es aque -
lla que en lu gar de los re sor tes me -
tá li cos uti li za “re sor tes de go ma”
que con tie nen ai re com pri mi do. Los
amor ti gua do res, sin em bar go, son
del ti po tra di cio na les.
El sis te ma no es de ma sia do cos to so,
ab sor be una li mi ta da po ten cia, no
crea gra ves pro ble mas en ca so de
te ni da irre gu lar o no per fec ta (al
con tra rio de los cir cui tos hi dráu li -
cos), per mi tien do man te ner in va ria -
ble el des pe je al sue lo (sus pen sión
au to ni ve lan te). Fil tra de ma ne ra ex -
ce len te las irre gu la ri da des del sue lo,
de bi do a que es po si ble va riar la ri -
gi dez del sis te ma, en fun ción de la
car ga y de la ve lo ci dad mo di fi can do
la pre sión del ai re.
A pe sar de la car ga, per ma ne ce
cons tan te la fre cuen cia pro pia de
os ci la ción. Es usa da des de fi nes de
la dé ca da del ’50, pa ra mo de los de
GM, y lue go fue eli mi na da por pro -
ble mas de con fia bi li dad. Pe ro a par -

tir de los años ’60, fue uti li za da por
Mer ce des Benz, en al gu nos de sus
mo de los has ta el pre sen te.
Co mo con clu sión de es ta par te,
pue de de cir se que, ade más de una
de fi ni ción de lo que es una sus pen -
sión, de los es que mas o di se ños exis -
ten tes, y de la sus pen sión sim ple por
una par te, exis ten las sus pen sio nes
ac ti vas, las hi dro neu má ti cas, las
neu má ti cas y las in te li gen tes.
La sus pen sión de un ve hí cu lo, com -
pues ta por bra zos, ar ti cu la cio nes, re -
sor tes y amor ti gua do res, tie ne el ob -

je to de ase gu rar la con duc ción con -
fia ble y pre ci sa, de dis mi nuir los rui -
dos y las vi bra cio nes, y de ga ran ti zar
su es ta bi li dad y ma nio bra bi li dad.
Los sis te mas ac tua les de sus pen sión
es tán com pues tos ge ne ral men te
por lo si guien te:
• Las ar ti cu la cio nes me cá ni cas
• La ba rra es ta bi li za do ra (en la par -
te fron tal)
• Los re sor tes que ab sor ben la ener gía
• Los amor ti gua do res
• Los dis po si ti vos de fi ja ción o de
su je ción a la es truc tu ra n




