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Con el tiempo, la evolución de los motores ha dado lugar al desarrollo de materiales nuevos que garantizan prestaciones de alto nivel de manera constante,
como los empleados en las correas de distribución de la versión HT. 

De acuerdo con las recientes novedades que Dayco ha presentado a los clientes de equipo original, ha desarrollado una nueva serie de productos que se
añade a la célebre correa blanca de Dayco: las correas de distribución de tipo HK. El tejido que reviste los dientes de esta correa presenta un aspecto de
color oscuro y una textura de fibra de aramida. 

Esta característica del material contribuye a lograr altas prestaciones en cuanto a desgaste y una adaptación superior de la geometría del diente incluso en
presencia de transmisiones particularmente intensas.

En la actualidad, la gama se compone de tres códigos que se identifican mediante el sufijo “HK” de la marca. Las correas HK están disponibles por separado
o en un kit con bomba de agua. Se utiliza el mismo embalaje que en la línea de correas HT.

Para obtener más información, tiene a su entera disposición la red comercial de Dayco, como siempre. El listado completo de las aplicaciones se puede con-
sultar gratis en www.daycocatalogue.com

Nuevas correas de
distribución HK

Esta nota es presentada por 
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Seguimos brindando
Capacitación
Continuamos, a través de los 18 Centros de
Formación Zonales, brindando Capacitación de
Inclusión Social, Cursos de Formación Base,
Especialización y Perfeccionamiento Profesio-
nal, totalmente GRATUITOS para afiliados al SMATA y
Talleristas Independientes,  a nivel Nacional.

Además, contamos con empresas líderes del mercado
automotriz, que nos brindan Presentaciones
Técnicas Comerciales, que nos permiten conocer
las últimas novedades de la marca.

Continúa en la pág.  12  

DATOS DE CONTACTO

La Paz 1864 - Rosario, Santa Fe.  //  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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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)
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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.S.A.N. (San Nicolás, Bs.As.), A.T.G.S. (San Miguel, 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),  U.T.M.A. (Mendoza), A.T.A. (Paraná, Entre Ríos), C.T.A.C. (Concordia, Entre Ríos),

C.R.A.B.B. (Bahía Blanca, Bs.As.), A.T.R.A.A.N.E.S. (Reconquista, Santa Fe).

Se está modificando nuestro Sistema Nacional de
Información Técnica, para que el Tallerista
cuente con una herramienta fundamental
(GRATUITA), a la hora de consultar sobre un circuito
eléctrico, falla resuelta o notas técnicas.

Señor Tallerista, necesitamos de su colabo-
ración, para continuar defendiendo nuestros
derechos y lograr definitivamente igualdad de
condiciones a un taller oficial.

Seguimos brindando Capacitación

¡Acompáñenos!,”no con dinero, sino con su apoyo”
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Continúa en la pág.  16  

Aerodinámica

Nuvolari Enzo ©

Túnel aerodinámico para la Ferrari y determinación del flujo de aire con columna de humo químico – Pininfarina.

    

Sabemos que la aerodinámica, estu-
dio del aire en movimiento, es una
de las ciencias más apasionantes. La
conquista del aire, efectuada en los
últimos cincuenta años, ha introdu-
cido grandes cambios en nuestra
forma de vida y en la concepción de
la tecnología.

La aerodinámica y la aeronáutica
están muy relacionadas, pero se dan
otros campos que, en realidad, no
son inferiores en importancia, relacio-
nados con la industria automotriz
moderna. El aire está formado por
una capa de gases que rodean a
nuestro planeta; principalmente sus

capas superficiales contienen una
mezcla de gases de nitrógeno y oxí-
geno, de densidad relativamente alta.
Como es el caso de todos los gases
en general, el aire tiene mucha
movilidad, y es puesto en movi-
miento por objetos sólidos y por
calentamiento.

Los vehículos, por ejemplo, crean
perturbaciones aerodinámicas al
moverse, y la magnitud de las fuer-
zas y presiones es tal que afectan
considerablemente el comporta-
miento del vehículo. Quizá los pro-
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cación no siempre respondió a una
necesidad técnica pero, actualmente
y a las velocidades corrientes en las
que la resistencia del aire consume
potencia mecánica, es imposible no

recurrir al diseño aerodinámico.
La mayoría de las terminales auto-
motrices poseen grandes y comple-

Continúa en la pág.  18  

Ensayos en el túnel aerodinámico del Mercedes Benz Clase A, con
humo químico. El coeficiente de penetración Cx del Clase A es similar
a los excelentes valores aerodinamimcas restantes.

El flujo de aire que se genera alrededor del vehículo es muy importan-
te para la estabilidad, sobre todo para un auto como el Mercedes Benz
A, de poco largo total.

blemas mayores estén en el frenado
que producen las fuerzas en el vehí-
culo, la estabilidad de los mismos a
altas velocidades, la aireación y ven-
tilación deficientes, y la acumulación

de lluvia y nieve en los parabrisas,
entre otros inconvenientes. El diseño
exterior de un automóvil para redu-
cir la resistencia al aire fue usado en
las décadas del ’20 y del ’30. Su apli-
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jos túneles de viento, capaces de
probar vehículos a altas velocidades.
En la actualidad, la aerodinámica es
una de las áreas más importantes
del desarrollo del automóvil.
M.Benz destina gran cantidad de
tiempo y medios de trabajo en el
túnel aerodinámico de Stuttgart,
para que sus vehículos sean más
seguros, más económicos y más
confortables.
En los medios o círculos del automó-
vil, el coeficiente “Cx” forma parte
desde hace tiempo del vocabulario
básico de los entendidos.
Cuando se trata el problema o el
tema del consumo, se hacen alusio-
nes o referencias al comportamiento
aerodinámico y al coeficiente de
penetración. Cuanto menor es el coe-
ficiente de penetración Cx, mayores

son los beneficios económicos. Pero
la aerodinámica es una ciencia bas-
tante más compleja, y hasta que no
se tiene en cuenta el frontal (superfi-
cie del frente) del vehículo, no se
puede saber la resistencia que puede
ofrecer al aire al desplazarse.
El túnel aerodinámico de Mercedes
Benz posee un ventilador accionado
por un motor de 5.000 kW de
potencia, capaz de soplar vientos
huracanados.
Este instrumento de viento actúa en
un túnel de dimensiones colosales, y
una hélice de palas gigantescas pre-
siona el flujo de aire, por un circuito
de 125 metros de longitud, a través
de conductos y difusores laminados
de formas variadas.
Todo esto es para conseguir que la
corriente de aire no choque en forma

incontrolada contra el automóvil, sino
que tome contacto con el mismo en
forma de flujo uniforme, con las
menores turbulencias posibles.
Para ello, la vena fluida se filtra –se
orienta– poco antes de ingresar en la
cámara de ensayo. Este filtro –similar
a una gran tela–, en verdad, no es tan
fácil de construir, ya que hay muy
pocos fabricantes, a nivel internacio-
nal, capaces de construir una rejilla
metálica de 120 metros cuadrados de
superficie con total precisión.
Sin embargo, estas construcciones no
están destinadas a lograr un buen
coeficiente Cx en los automóviles. La
aerodinámica constituye una de las
principales áreas de desarrollo de los
vehículos.
La búsqueda del “compromiso ópti-
mo” entre la estética y la aerodiná-
mica comienza en la parte de expe-
rimentación de los modelos, en
estrecha colaboración con los dise-
ñadores.
Pero no siempre ha sido así, ya que,
a pesar de que las leyes de la aerodi-
námica eran conocidas por los físi-
cos, pasarían muchos años para que
fueran aplicadas a la construcción
del auto.
La aerodinámica moderna aplicada al
diseño de vehículos es fruto de la cri-
sis: la guerra de los precios del petró-
leo desatada en 1973, más conocida
como “la crisis del petróleo”, contri-

buyó a que se produjera un cambio
de conciencia.
Así fue como la aerodinámica comen-
zó a desempeñar un papel decisivo
en la construcción del automóvil. Por
otra parte, un buen coeficiente aero-
dinámico no se logra solo a altas velo-
cidades.
A la velocidad de 60 km/h, la resisten-
cia del aire es mayor que la resistencia
a la rodadura, y se incrementa de
forma desproporcionada de acuerdo
al aumento de la velocidad.
Según los especialistas de Mercedes
Benz, reducir la resistencia del aire
en un 10% significa una economía
de combustible del 3% en forma
aproximada.
La reducción del coeficiente Cx en
las últimas generaciones de los
modelos Mercedes de la gama inter-
media es una prueba de los esfuer-
zos que realiza la empresa por dise-
ñar estilos –líneas y perfiles– más
aerodinámicos. Así fue, por ejem-
plo, que la serie W123, del año
1976, tenía un Cx de 0,44, en tanto
que la serie W124 –desarrollada con
posterioridad a la crisis– presentaba
un Cx de 0,29 (valor excelente en la
actualidad).
Los modelos de la serie W210 –carac-
terizados por los cuatro faros ovala-
dos– tienen un Cx de 0,27, lo que sig-
nifica una evolución en las pautas del
comportamiento aerodinámico. n

Detalle de los chorros de humo, utilizado por las terminales automo-
trices como método clásico para el estudio de la aerodinámica –
Mercedes Benz.
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El motor del vehículo es sólo una
parte de su rendimiento general.
Existen, además, una serie de otros
sistemas desempeñándose en fun-
ciones extremadamente exigentes,
que son críticos para garantizar el
rendimiento continuo de un
automóvil que demanda un conjun-
to de fluidos técnicamente avanza-
dos, pero que a menudo son subes-
timados y pasados por alto. Dichos
sistemas (transmisión, frenos, refrig-
eración, cojinetes e hidráulico) son
identificados por PETRONAS como
los Héroes Ocultos. 
Ahora bien, ¿Qué es el sistema de
transmisión? Este es la definición
misma de Héroe Oculto. Siempre
listo, siempre preciso, siempre exac-
to: desempeña el papel crítico de
aprovechar toda la potencia bruta
proporcionada por el motor y entre-
garla de forma controlada y medida
a las ruedas, a través de un proceso
preciso y continuo de transmisión de
velocidad y par. En fin, si la trans-
misión falla, lo hace el vehículo. 
Cada uno de estos Héroes Ocultos
juega un rol vital en la operación
segura y efectiva del auto. En el caso
del sistema de transmisión, las pre-

siones que experimenta exceden a
las demás partes del vehículo. El sis-
tema de enfriamiento debe enfrentar
el desafío de difundir la producción
de calor de los motores modernos,
que son que acumulan más temper-
atura que los modelos anteriores,
mientras continúa enfrentando cli-
mas mucho más fríos y helados. 

El futuro de los sistemas de
transmisión
Los imperativos ambientales contin-
uarán aumentando la demanda de
líneas de transmisión totalmente
eléctricas e híbridas que traen consi-
go desafíos únicos de enfriamiento y
ejercen más presión sobre el espacio.
El motor por sí solo no puede ofrecer
el rango de velocidad que necesita
un vehículo. Hoy y mañana, el Héroe
Oculto de transmisión necesita
soporte especializado. Por ejemplo,
la transmisión automática necesita
200 piezas en movimiento continuo
para cambiar de marcha automática-
mente, sin interrupciones y sin
ningún estremecimiento. Y ante
estas exigencias, PETRONAS Tutela
contempla tres tipos de sistemas de
transmisión –automática, manual y

para ejes y diferenciales-, diseñados
en base a sus específicas necesidades
de protección.
PETRONAS Tutela para transmisiones
automáticas, proporciona resistencia
térmica y de oxidación mejorada,
para retener una viscosidad estable
en un amplio margen de temperat-
uras. Así, la eficiencia de transmisión
aumenta, contribuyendo a una
mejor economía del combustible.
También extiende la vida útil del flu-
ido al evitar la formación de depósi-
tos, brindando una conducción
suave y sin sacudidas y alarga los
intervalos de drenaje de aceite para
reducir los requisitos de servicios.
La línea PETRONAS Tutela para
transmisiones manuales, extiende la
vida útil de las piezas a través de su
mayor estabilidad al corte, para una
resistencia constante de la película y
protección antidesgaste. Además,
sus propiedades mejoradas de
resistencia térmica y la oxidación
ayudan a retener una viscosidad
estable optimizando la eficiencia de
transmisión e incluso, contribuyendo
a la economía del combustible aún
en las condiciones más difíciles, para
una conducción suave y un cambio
de marcha fácil.
PETRONAS Tutela para los fluidos de
ejes y sistemas diferenciales, ofrece una
resistencia a la carga de choque excep-
cional para proteger el eje, principal-
mente en escenarios de baja velocidad
y alta carga como los que tienen expe-
riencia en distribución y construcción.
Su rendimiento optimizado en trans-
porte de carga y cualidades de protec-
ción de componentes, son adecuados
para ejes, diferenciales y transmisiones
finales y se recomiendan donde se
requieren estándares reconocidos de la
industria.

El nuevo portfolio de PETRONAS
TUTELA, se diseñó en torno a los
diferentes tipos de transmisión y sus
necesidades de cuidado. Ideada para
resistir la presión, mejorar el
rendimiento, la eficiencia y extender
la vida útil de las piezas móviles, con-
stituye productos especialmente
creados para cinco categorías: autos,
vehículos comerciales ligeros, pesa-
dos, equipos de agricultura y
equipos de construcción, canteras y
minería, que requieren de diferentes
niveles de rendimiento de fluidos.
En este sentido, PETRONAS Tutela
contempla tres series, ideadas a la
luz de cada necesidad:
PETRONAS Tutela 700: fluidos pre-
mium totalmente sintéticos, para
vehículos modernos de hasta seis
años de edad, con especificaciones
de nivel superior.
PETRONAS Tutela 500: fluidos semi
sintéticos de primera calidad, para
vehículos de hasta 10 años, con
especificaciones de nivel medio.
PETRONAS Tutela 300: aceites min-
erales multigrado de alta calidad,
para vehículos antiguos, de hasta 15
años de edad.
PETRONAS no se rinde ante los
vehículos más modernos y actuales,
en este sentido, asume el compro-
miso de investigar y desarrollar pro-
ductos diseñados específicamente
para proteger todos los sistemas de
un vehículo, minimizado el impacto
medioambiental y siendo pioneros
en fluidos de alto rendimiento, que
se dedican a la reducción de emi-
siones y se fabrican en torno a cada
vez más bajos en Co2.

Esta nota es presentada por:

EL ROL DE LOS SISTEMAS DE TRANSMISIÓN:
¿QUÉ SON Y QUÉ FUNCIÓN CUMPLEN?

paramiauTo.com

Para que tu Estación de Servicio esté en todos los Celulares...

Fluidos funcionales
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Sobre la base de una herencia de
más de 140 años en la industria
automotriz, la marca Lucas represen-
ta excelencia superior de ingeniería y
servicio en toda su cartera de pro-
ductos.

El éxito de Lucas se basa en un pro-
fundo compromiso y comprensión

de las necesidades y demandas del
mercado que permite a la marca
cumplir y superar las expectativas
del cliente.

Para cumplir con las crecientes
demandas de la tecnología auto-
motriz moderna, Lucas ofrece una
calidad OE innovadora tanto para

automóviles como para vehículos
comerciales. Al identificar y antici-
parse a los desafíos futuros, Lucas se
ha convertido en un claro líder del
mercado mundial.

Este regreso al mercado argentino se
da con una línea completa de pro-
ductos, entre los que se destacan

líneas de inyección, gestión motor y
electricidad y encendido.
      Trust Lucas. Bienvenido, Lucas
Eléctrica, una fuerza líder en el mer-
cado de posventa automotriz.

Esta nota es presentada por:

LUCAS SE CONSOLIDA EN EL
MERCADO SUDAMERICANO
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El conocido diferencial es un dispo-
sitivo mecánico, que recibe el movi-
miento de un árbol o eje de transmi-
sión, y lo reparte sobre otros dos
ejes. El diferencial clásico, recibe el
movimiento de un eje, desde la caja
de velocidades y a través de los
semiejes lo transmite a las ruedas,
permitiendo a las ruedas girar a
velocidades diferentes para recorrer
trayectorias de diferentes longitu-
des. Su impotancia es evidente, si se
considera; que pasaría si las ruedas
motrices estuvieran unidas rigida-
mente, lo que obligaría a tener la
misma velocidad en ambas ruedas,
ya que en una curva la rueda inte-
rior realiza una trayectoria más corta
que la externa.

Una de las ruedas, o ambas derrapa-
rían en la superficie o el suelo, con
un daño importante para los neu-
máticos y con la tenida en ruta afec-
tada. Los diferenciales normales,
reparten la “cupla motríz” o el par
motor entre las dos ruedas igual-

mente, es decir si una rueda patina
por falta de adherencia, tampoco la
otra alcanza a transmitir potencia.
Lo mismo ocurre, si los valores son
levemente diferentes a causa de las
fricciones internas entre los distintos
engranajes.

Los diferenciales, son usados por

ejemplo, para repartir la potencia
entre el tren delantero y el tren tra-
sero de un automóvil con tracción
integral, cuando es necesario el uso
de un valor de “cupla motríz” prefe-
rentemente en uno de los dos ejes.

Existen automóviles con dispositivos
que bloquean el diferencial comple-

Continúa en la pág.  34  

Tecnología

Mecanismo diferencialMecanismo diferencial
Bugatti Carlos ©

Diferencial activo que permite distribuir la cupla motríz.

tamente, o hasta un cierto límite,
debido a que la rueda que posee
buenas condiciones de adherencia,
está en grado de traccionar al auto,
aunque la otra rueda se encuentra
sobre un suelo que genera patina-
miento.
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Necesidad diferencial
Podríamos decir que el mecanismo
diferencial, es uno de los conjuntos
del automóvil, mecanicamente más
robusto y menos expuesto a las
complicaciones. Su uso, como

sabemos, es para permitir que
cuando un vehículo toma una
curva, sus ruedas tractoras o pro-
pulsoras puedan describir sus
correspondientes trayectorias, sin
que se produzca el derrape o pati-

namiento sobre el suelo de ningu-
na. Sin duda la necesidad del dife-
rencial se explica, porque al tomar
una curva, las ruedas internas a la
misma recorren un espacio menor
que las ruedas externas, ya que

para un mismo giro en grados, las
externas recorren una circunferen-
cia de mayor radio que las internas.

Conjunto diferencial, y detalle del piñón y la corona: 1-Carcasa que
aloja al mecanismo diferencial 2- Guía selectora desplazable. 3- Salida
al semieje.

Dispositivo mecánico que recibe el movimiento de un eje, y lo repar-
te en otros dos.- Diferencial autobloqueante.

Continúa en la pág.  34  
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Continúa en la pág.  38  

Principio de funcionamiento de un diferencial básico: A- El mecanismo
diferencial está ubicado en el interior de una carcasa fija a la corona, y
los semiejes pasan a través de la carcasa y la corona. B- En línea recta;
la carcasa gira con la corona, y los “satélites” - que no giran sobre sus
ejes - arrastran a los “planetarios”, y a su vez a los semiejes. C- En las
curvas; cuando el planetario interior, gira menos que la corona, el “pla-
netario” exterior -movido por los “Satélites”, gira más rápido.

Supongamos en un vehículo que
careciera de diferencial, y cuyas rue-
das fueran solidarias (rigidas una
con la otra), se produciría en las cur-
vas forzosamente un deslizamiento
en las ruedas con respecto al suelo,
debido a que ambas girarían la
misma cantidad de vueltas, y la
exterior debería recorrer un espacio
mayor que el que le corresponde a

propiamente dicho. El mismo está
compuesto por un juego de engra-
najes cónicos denominados “plane-
tarios”, y otros dos denominados
satélites, todo está dentro de una
carcasa fija a la corona del conjunto
reductor. Los engranajes denomina-
dos planetarios, van unidos régida-
mente a los extremos de los semie-
jes correspondientes a cada rueda
propulsora, en tanto que los “sateli-
tes” giran locos sobre un eje per-
pendicular, al de los planetarios.
Sabemos que ambos pares de engra-
najes cónicos, son montados -engra-
nados entre si- en el interior de una
carcasa, que a su vez está unida a la
corona. El movimiento proveniente
de la transmisión, se comunica direc-
tamente a la corona del diferencial a
través de un engranaje denominado
“piñón de ataque”. Respecto al fun-

la interior. El diferencial trabaja
como un mecanismo de balanza,
repartiendo el esfuerzo de giro entre
ambas ruedas, y permitiendo que
las vueltas que deba perder la rueda
que recorre la circunferencia inter-
na, las gane la opuesta.
El mecanismo diferencial, está cons-
tituido por el conjunto reductor
“piñón-corona” y por el mecanismo

cionamiento, cuando el vehículo se
desplaza en línea recta, la carcasa del
grupo diferencial, gira con la corona,
al mismo tiempo que los satélites - sin
girar sobre sus ejes- arrastran a los
planetarios, y con ellos a los semiejes,
y a ambas ruedas propulsoras que
giran por lo tanto al mismo número
de vueltas.
Digamos que el mecanismo diferen-
cial, entra en acción cuando el auto-
móvil describe una curva. Debido a
que la rueda interior a la curva,
recorre un camino más corto (un
arco de menor diámetro), que la
exterior, la primera dá en el mismo
tiempo un número de vueltas
menor que la segunda. Los planeta-
rios fijos a los semiejes de transmi-
sión, no van a girar el mismo núme-

Cuando un automóvil toma una curva, las ruedas interiores recorren
un espacio menor que las exteriores, por ello las ruedas externas
recorren un mayor número de vueltas.
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Vista explosiva del conjunto de diferencial autobloqueante, de uso
deportivo - Audi.

ro de vueltas, y el de la rueda inte-
rior girará más despacio que el de la
rueda exterior. La diferencia de velo-
cidades de giro, es absorbida por los
satélites, girando en sentido contra-
rio uno del otro.
Como conclusión, puede decirse
que el diferencial permite que cada
rueda motriz gire independiente-
mente de la otra.
Estuvimos considerando al conjunto
diferencial, es decir al mecanismo
reductor piñón-corona y al dispositi-
vo diferencial propiamente dicho.
Lo hemos descripto basicamente,
como funciona y como está com-
puesto. La necesidad del diferencial,
debido a que en las curvas las rue-
das internas a la misma, recorren un
espacio menor que las ruedas exter-
nas. Es decir que, si el par motor o la
cupla motríz que proviene del
motor del vehículo, a través del eje
o árbol de transmisión, llega al con-
junto diferencial, cuando éste lo
recibe lo debe repartir y enviar, si la
tracción es trasera, a las ruedas pos-
teriores.
En las curvas, la diferencia de veloci-
dad, pérdida por una rueda, es
recuperada por la otra rueda en
forma automática, de allí su nombre
“diferencial”. El mecanismo piñón-
corona, deberá realizar lo siguiente;
- Reducir la velocidad del eje de
transmisión, hasta alcanzar la veloci-
dad más adecuada para las ruedas
motrices.

- Permitir que la rueda motríz inte-
rior, gire en una curva, a menos
velocidad que la exterior.
- En los vehículos con motor posi-
cionado longitudinalmente, deberá
transformar el par motor del eje lon-
gitudinal de transmisión, en dos de
noventa grados que se transmiten a
las ruedas.

También se describió al diferencial
autobloqueante o de control de
deslizamiento, y sabemos que un
diferencial con bloqueo, ya sea éste
manual o automático, no permite la
pérdida del par.
Los más actualizados son: de aco-
plamiento viscoso (tipo Ferguson),
los denominados Torsen.
En los autos producidos en serie, el
diferencial autobloqueante, es un
mecanismo menos común, pero en
autos deportivos y de competición
es muy necesario, por estas venta-
jas; mayor estabilidad, y funciona-
miento con adherencia limitada.
Nos ocupamos también del diferen-
cial llamado Torsen.
Al respecto hemos dicho, que el
diferencial Torsen es definido como
un dispositivo de “distribución de
cupla”, de tipo mecánico producto
de la sociedad estadounidense
Gleason. Se trata de permitir a las
dos ruedas de un mismo eje, de
variar su velocidad relativa, es decir

Continúa en la pág.  42  

Corte en perspectiva de un mecanismo diferencial autobloqueante (o
de deslizamiento limitado) del tipo a láminas de fricción, y detalle de
sus componentes: 1-Corona del mecanismo reductor (cónica). 2-
Carcasa del mecanismo diferencial. 3- Satelites. 4-Eje porta Satelites.
5- Alojamiento uniforme del eje. 6y7-Discos o láminas de fricción. 8y9-
Tapa con placa de apoyo. 10- Planetarios. 11- Anillos de empuje. 12-
Resortes.
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de a acelerarse, como cuando está
por patinar, y la otra no tiende a
reducir la propia velocidad, el siste-
ma resulta casi bloqueado, y en
consecuencia la cupla se orienta

que una aumente en la misma
manera que la otra disminuya
(como en un diferencial normal).

En vez, si una de las dos ruedas tien-

Esquema de diferencial autobloqueante, con entrada de cupla motríz
y distribución del par, favoreciendo a la rueda que menos patina.

La función del diferencial es dividir por igual al par motor, y transmi-
tirlo a las ruedas, al mismo tiempo que permite que estos giren a dife-
rentes velocidades si es necesario: 1- Satélites. 2- Piñón. 3- Entrada
desde el motor. 4- Corona. 5- Planetarios. 6- Cárter de la corona.

hacia la rueda quieta. El diferencial
Torsen, aprovecha las acciones que
se crean entre un engranaje helicoi-
dal y un tornillo sinfin. El tornillo sin-
fin hace girar al engranaje helicoi-

dal, pero en cambio el engranaje
helicoidal no puede hacer girar al
tornillo sinfin.
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Este diferencial está compuesto por
lo siguiente;
• Un cárter externo, que toma el
movimiento del eje de transmisión
por medio de la corona cónica.
• Dos planetarios que están consti-
tuídos por dos tornillo sinfin, aco-
plados cada uno de ellos a los
paliers que mueven las ruedas.
Este sistema, tiene su ventaja y es que
no entra en acción bloqueando el
diferencial, por el contrario ya que va
transmitiendo el par motor o la cupla
motríz, de acuerdo a la necesidad de
cada rueda, sin que haya pérdida de
tracción en ningún momento.
Existe un diferencial de acoplamiento
viscoso o conjunto viscoacoplador,
también denominado diferencial
Ferguson, que funciona de una
manera bastante diferente al diferen-
cial Torsen. Dentro de un cárter giran
dos grupos de discos, unos unidos al
tren delantero, y los otros al tren tra-

sero, dentro de un baño de aceite
siliconado de alta viscosidad.
Cuando el vehículo se desplaza en
línea recta, y giran a la misma velo-
cidad las ruedas delanteras y las
traseras, el conjunto viscoacopla-
dor no trabaja.
En el momento en que se produce
un deslizamiento de discos, genera-
do por una diferencia de velocida-
des entre los dos trenes, el aceite
siliconado de alta viscosidad exis-
tente entre los discos, limita un
posible deslizamiento o patinamien-
to, debido a la resistencia que
opone dicho fluído, a que patinen
entre ambos.
Esta alta viscosidad del aceite, hace
que los discos de uno de los trenes
actúen de freno de los otros, reci-
biendo al mismo tiempo un
aumento de cupla, que es enviado
a las ruedas que tienen mayor
adherencia n

Corte parcial de un diferencial autobloqueante comandado electróni-
camente y detalle de las láminas de fricción.- ZF.
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La Galería Ferrari

La Ferrari 458 Speciale es 90 kg más liviana que la Ferrari 458 Italia y su motor atmosférico de nafta/gaso-
lina con ocho cilindros en V y 4,5 litros de cilindrada desarrolla  605 CV de potencia máxima (27 CV más
que en la 458 Italia). Esto resulta una potencia específica de 135 CV por litro de cilindrada, un valor muy alto
para un motor sin sobrealimentación.

 La Ferrari 458 Speciale es una ver-
sión especial de la Ferrari 458 Italia,
un deportivo de tracción trasera con
4,53 metros de largo. Cuenta con
una serie de modificaciones mecáni-
cas y aerodinámicas que la hacen
más liviana, potente y rápida.

Es 90 kg más liviana que la Ferrari
458 Italia y su motor atmosférico de
nafta/gasolina con ocho cilindros y
4,5 litros de cilindrada desarrolla
605 CV de potencia máxima (27 CV

Enzo Nuvolari ©
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más que en la 458 Italia). Esto resul-
ta en una potencia específica de
135 CV por litro de cilindrada, un
valor muy alto para un motor sin
sobrealimentación.

La 458 Speciale puede acelerar de 0
a 100 km/h en 3,0 segundos (0,4 s
más rápido que la 458 Italia) y de 0
a 200 km/h en 9,1 segundos.
Curiosamente, a pesar de ser más
potente y rápido, consume menos
combustible que la 458 Italia (11,8
l/100 km frente a 13,3 l/100 km). 

Ferrari ha añadido alerones móviles
en la parte delantera y trasera de la
carrocería para gestionar la resisten-
cia aerodinámica al avance en fun-
ción de las necesidades de conduc-
ción.
Una de las características principales
del vehículo es nuevas soluciones
aerodinámicas móviles patentadas-
Ferrari en la parte frontal y la parte
trasera del auto que aseguran que
las diferentes configuraciones aero-
dinámicas se pueden adoptar en las
curvas, donde la máxima carga
aerodinámica es esencial, y en las
rectas, donde, en cambio, el arrastre
debe ser reducido a un mínimo.
La 458 Speciale tiene una excelente
carga aerodinámica (Cl) valor de
0,53. Gracias al aerodinámico activo
antes mencionado, este último no
penaliza el Cd que está a sólo 0,35.
Otra novedad en la 458 Speciale es
el sistema Side Slip Angle Control, el
cual, según Ferrari, analiza constan-
temente el deslizamiento lateral del
vehículo, lo compara con los valores
ideales y reparte el par motor entre
las dos ruedas traseras para ayudar a
tener un paso por curva más rápido
sin menoscabo de la estabilidad y la
sensación de control.

Los neumáticos que utiliza la 458
Speciale son Michelin Pilot Sport
Cup 2, rediseñados para adaptarlos
a esta versión.

ESPECIFICACIONES TÉCNICAS

Motor: V8 - 90 °
Cilindrada total: 4.495 cm3
Max. Potencia del motor: 605 CV a
9.000 rpm
Max par motor: 540 Nm a 6.000
rpm.

Peso: 1.290 kg
Relación peso / potencia: 2.13 kg /
CV
Rendimiento
0-100 km / h: 3.0s
0-200 km / h: 9.1s
Velocidad máxima: 325 km/h (202
mph)

Fiorano tiempo de vuelta: 1'23 "5
Emisiones de CO2: 275 gr / km, con
sistema HELE, (High Emotion Low
Emissions) concebido para reducir el
impacto medioambiental del vehí-
culo aumentando las prestaciones y
el placer de conducción n

La Ferrari 458 Speciale puede acelerar de 0 a 100 km/h en 3,0 segundos (0,4 s más rápido que la 458 Italia)
y de 0 a 200 km/h en 9,1 segundos.
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En medio de la incertidumbre por la
que sigue atravesando el mundo y
particularmente nuestro país, tras
ser golpeado por la pandemia glo-
bal del COVID-19, EWING sigue
apostando y redobla el desafío, rea-
lizando una gran inversión en inves-
tigación y desarrollo, agregando
nuevas tecnologías a los productos
que ya conocemos y ampliando aun
más el surtido de estos.
Comentarios de Daniela y Pablo
Del Río, Directores de EWING
Daniela: ¨Estamos muy preocupados
por la situación sanitaria y económica

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

Esta nota es presentada por:

Apuesta y Compromiso EWING
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del país, y creemos que como indivi-
duos y como empresa tenemos que
ser muy responsables y pacientes para
poder enfrentar esta situación que

nadie tenía prevista, de la mejor
manera posible. 
Pablo: ¨Es muy triste escuchar con
más frecuencia de algún conocido, o

alguien cercano que este atravesando
o haya pasado por una situación muy
comprometida con el virus, pero tene-
mos que seguir trabajando y ponién-

dole mucha garra a la situación eco-
nómica. Ya veníamos de años compli-
cados y la verdad que esto vino a
poner todo un poco más complicado,
pero no podemos bajar los brazos¨ 

EWING, hoy se encuentra en plena
apuesta comercial, realizando el
desarrollo de nuevos equipos para la
industria, completando y aumen-
tando los niveles de stock con los
que habitualmente trabajaban. Se
trata de nuevos modelos en lo que
respecta a la línea ya conocida de
elevadores y la incorporación de
nuevos modelos de desmontadoras
para vehículos livianos, completan-
do así la línea de ambos tipos de
máquinas. Por un lado, estamos
incorporando elevadores tijera para
diferentes aplicaciones (chapa y pin-
tura, detailling, taller, etc.) y eleva-

Continúa en la pág.  56  
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dores para línea pesada (camiones y
vehículos de gran porte como buses
y semi buses). 

Pero además de esto y dado que el
año pasado no hemos podido reali-
zar la habitual participación de
Automechanika debido a las cuestio-
nes sanitarias, estamos comenzando
un proyecto en conjunto con otros
colaboradores. Se trata del espacio
que hemos integrado desde nuestros
comienzos en la Expo. El ya recono-
cido Tuner Challenge que realizamos
en vivo durante los 4 días que tiene
lugar la feria; ahora va a pasar a ser
un espacio de proyectos continuos.
No podemos revelar mucho por el
momento, pero estaríamos comen-
zando con 4 autos y que se tratarían
de clásicos y clásicos modernos entre
los cuales destacamos:
BMW serie 3 E30
Fiat 1500 Cupe
Esperamos poder iniciar este nuevo
proyecto cuanto antes para poder ir
mostrando los avances a la breve-
dad.

SHOWROOM Y OFICINAS COMERCIALES:

Chilavert 650, Benavídez, Pcia. Bs.As. TE: (0348) 447-
4077/6895 – Whatsapp al: 11-5159-3197
Escribinos a: consultas@ewing.com.ar

Para conocer más sobre nosotros, nuestra web
es: www.ewing.com.ar
No dejes de seguirnos en nuestras redes sociales para
estar al tanto de nuestras últimas novedades, que tam-
bién serán las tuyas. FB|IG: @ewingargentina

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



58 T A L L E R A C T U A L Para que encuentren tu Negocio con el GpS...

paramiauto.com

Esta nota es presentada por:

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

El filtro de combustible conecta el tanque de combustible al motor de un
vehículo y es clasificado como un ítem de seguridad. Su función es no per-
mitir fallas en el proveimiento de combustible al motor para que no se ocu-
rra la interrupción de su funcionamiento. Ese tipo de filtro garantiza mayor
vida al sistema de inyección y carburación, eliminando partículas indeseadas
del tanque.
¿Cuáles impurezas son filtradas por el filtro de combustible?
Ellas pueden estar tanto en el combustible cómo también en el propio tan-
que del vehículo, y son partículas de suciedad cómo polvo, oxidación e
incluso agua. Esos residuos pueden tenerse acumulado de varios modos:
podrían ya estar dentro del tanque, pueden tenerse acumulado al largo del
transporte o pueden estar aún en el propio combustible.
Hay muchas gasolineras, por ejemplo, que venden combustibles adultera-
dos. Eso puede generar una carga muy grande para el filtro y puede terminar
colapsándolo. Así, el filtro tendrá que ser cambiado con una frecuencia
mucho mayor.
 
¿Cómo identificar problemas en el filtro de combustible?

Hay algunas señales que el propio vehículo presenta cuando el filtro de com-
bustible no está en buen funcionamiento. Los principales síntomas están
indicados abajo, y el chofer debe estar siempre atento a ellas, por si acaso de
necesitar hacer a los ajustes necesarios.
Dificultad en la aceleración: cuando el filtro de combustible está pasando

por algún problema, es común que el vehículo empiece a no responder tan
bien a los comandos del chofer. Si pisar en el pedal de aceleración hasta el
fondo no está más generando resultados, puede ser un síntoma de que se
necesita llevar el auto al mecánico.
Pérdida de potencia al prender el motor: de la misma manera, si el chofer
percibe cierta dificultad al encender el motor, es decir, cuando tórnese difícil
el arranque, o aún, el motor no prende, también es recomendable verificar
si la falla está en el filtro.
Consumo de combustible: si el vehículo de repente empieza a correr menos
con una cantidad mayor de combustible, es señal de que algo está malo.
Aunque el problema pueda estar asociado a muchas partes distintas del
auto, el filtro desgastado es una de ellas.
Luz de advertencia encendida: el vehículo posee una serie de pequeñas luces
que advierten el chofer acerca de algún problema que está pasando o que
puede llegar a pasar. Ellas pueden ser aún aquella luz que indica que los
pasajeros necesitan abrochar a sus cinturones. Sin embargo, es recomenda-
ble chequearlas siempre: puede ser que indiquen problemas en la bomba de
combustible también.

¿Cuándo debo hacer el cambio del filtro de combustible?

Todas las señales citadas en el tópico arriba pueden estar relacionadas a un
mal estado del filtro de combustible. Siempre que el chofer las identificar, lo
recomendable es que se verifique el filtro y, por si acaso es necesario, reem-
plazarlo. Sin embargo, esa parte del vehículo necesita ser cambiada no sólo
cuando hay señales de desgaste.
Cuando el chofer compra su auto, él debe ya chequear en el manual de ins-
trucciones del fabricante cual es la frecuencia de cambio de ese elemento. Es
bueno recordar que el periodo de cambio puede variar de fabricante a fabri-
cante, entonces es siempre necesario verificar el manual instrucciones del
vehículo.
Con todo, hay otras variables que hacer con que el filtro sufra un desgaste
antes del tiempo recomendable: la calidad del combustible y las condiciones
de limpieza del tanque tienen influencia directa en la vida útil del filtro.
También es interesante recordar que el filtro de combustible es un ítem de
seguridad para el vehículo, por ello, retrasar a su cambio puede generar
complicaciones mucho mayores para el motor. No se debe, en ninguna
situación, intentar limpiar el filtro. El cambio generalmente lleva apenas 30
minutos cuando hecho en un taller mecánico. ecim

Conozca al filtro de combustible Tecfil
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Cambiar el líquido de frenos es esencial
para la seguridad de tu vehículo
y te permite ahorrar

Consejos del Especialista

Desde FRENOSOL, queremos con-
tarte que el líquido de frenos es el
componente del sistema de frenos
que menos importancia se le presta,
sin embargo, es vital para la seguri-
dad en el frenado y te permite alon-
gar la vida útil de los repuestos de
freno y ahorrar dinero en reemplazos
de piezas evitables. Por eso para cir-
cular seguro y economizar es impor-
tante utilizar marcas reconocidas y
que cumplan normas de seguridad.
Los sistemas de freno y embrague
hidráulico funcionan con un líquido
específico en su circuito. Este fluido es

incompresible y por eso impulsado
por la bomba de freno, sirve para
transmitir a las cuatro ruedas la fuerza
ejercida sobre el pedal de freno.
Un buen líquido de freno debe ser del
tipo apropiado para cada vehículo y
otorgar protección contra la corro-
sión (para no dañar los componentes
metálicos como la bomba de freno y
cilindros de rueda), no debe generar
un excesivo hinchamiento de las
gomas que componen el sistema
(cubetas y juntas) y debe tener una

Continúa en la pág.  62  
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temperatura de congelación baja,
para que no se endurezca con el frío.

¿QUÉ LÍQUIDO LLEVA MI
VEHÍCULO?
Además de distintas calidades y mar-
cas, hay distintos TIPOS o composi-
ciones que tienen características dife-
renciales para el vehículo que se trate.
En este sentido, lo más importante,
es que debe tener un adecuado
punto de ebullición. A partir de esta
característica se distinguen los dife-
rentes tipos:
DOT 3 punto de ebullición 205 °C,
DOT 4 punto de ebullición 230 °C,
DOT 5 punto de ebullición 260°C.
El origen de esta clasificación es la
normativa emitida por el Depar-
tamento de Transporte de los EE.UU.
No se recomienda la mezcla de los
líquidos de frenos DOT 3 y DOT 4 ya
que este último es más agresivo. No
todas las juntas de gomas de un siste-
ma DOT 3 son adecuadas para un
DOT 4. El riesgo es que por un deterio-
ro de las cubetas quedarse sin frenos. 
Los líquidos de frenos DOT 5 (a base
de silicio) no se pueden mezclar con
líquidos de ningún otro tipo. Se
debe usar siempre el líquido de fre-
nos diseñado para cada sistema de
frenos, el cual se especifica en la tapa
del recipiente, o bien, es especifica-
do por el fabricante del automóvil.

¿PORQUE HAY QUE CAMBIAR-
LO? ¿CADA CUANTO HAY QUE
HACERLO?
El líquido de freno es higroscópico,

lo que significa que con el tiempo
absorbe agua. Esta característica es
necesaria por dos motivos, primero
impedir la formación de gotas de
agua, las cuales se diluyen y así pre-
venir la corrosión local, el segundo
es evitar el congelamiento a bajas
temperaturas. 
El sistema de frenos trabaja a altas
temperaturas especialmente en las
ruedas. Si por el uso intensivo de los
frenos esa temperatura supera la
máxima soportada por el líquido de
frenos utilizado, se forman burbujas
de aire. Debe tenerse en cuenta que
cuando va absorbiendo agua el
punto de ebullición va descendiendo. 
Por otra parte a medida que el líqui-
do de frenos se carga de agua, el
mismo pierde se vuelve más “com-
primible” perdiendo eficacia de fre-
nado y en ocasiones extremas
puede generar una “pérdida total

de frenado” dado que el conductor
puede pisar en vacío.
Por ello es aconsejable el cambio
regular del líquido de freno, lo cual
asegura el pleno rendimiento del sis-
tema de freno en cualquier situación
de conducción. Pero además ese
mantenimiento preventivo, evitará
que el agua absorbida oxide las pie-
zas del sistema hidráulico.
Lamentablemente es muy habitual
ver unidades de ABS dañadas de
forma permanente -al igual que bom-
bas de freno y cilindros- por el funcio-
namiento con líquido deteriorado.
Si bien generalmente un indicador
luminoso en el tablero de instru-
mentos indica cuando ha bajado
hasta el nivel de alerta, es preferible
controlar el líquido de frenos antes
de hacer un viaje. Le recomenda-
mos que controle y renueve com-
pleta y regularmente el líquido de

frenos como mínimo una vez cada 2
años o cada 60.000 km. En caso de
que el nivel de líquido de frenos
suba o baje anormalmente, consulte
inmediatamente con un servicio
técnico especializado.

ACUDA A SERVICIOS TÉCNICOS
ESPECIALIZADOS.
El sistema de frenos es parte del sis-
tema de seguridad de su automotor,
por tanto, recurra a técnicos espe-
cializados para su mantenimiento. 
El líquido de frenos es tóxico si se
ingiere e irrita los ojos y la piel al con-
tacto. Por ello hay que tener precau-
ción con su manipulación. Además, el
líquido de frenos puede atacar la pin-
tura y componentes de plástico. Por
ello ha de eliminarse lo antes posible
en caso de derrame. El líquido de fre-
nos usado ha de depositarse en un
contenedor de residuos especiales.
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Automechanika Frankfurt, que ten-
drá lugar del 14 al 16 de septiembre
de este año, llega con una propuesta
diferente y un formato único:
“Digital Plus”. 

El enfoque principal de Automecha-
nika será ofrecer a todos los partici-
pantes la oportunidad de establecer
contactos y presentar a sus empresas
digitalmente, mientras que en 2022
la Feria volverá a su formato habitual
en el recinto ferial de Frankfurt (del

13 al 17 de septiembre de ese año).

“Como resultado de las continuas difi-
cultades que plantea la pandemia, no
podremos satisfacer las expectativas
de nuestros clientes para una feria
internacional líder. El evento no solo
requiere aprobaciones oficiales, sino
que también debe ser posible viajar
internacionalmente. Sin embargo, esto
no cambia la necesidad de la industria
automotriz de una plataforma en la
que puedan hacer negocios este año,

por eso decidimos modificar nuestro
concepto para la Automechanika de
este año: de acuerdo con el principio
‘plug-and-play’, estamos ofreciendo
oportunidades para exhibir y estable-
cer contactos en persona en el recinto
ferial, manteniendo los preparativos,
los riesgos y los costos a un mínimo”,
detalló Detlef Braun, miembro de la
junta ejecutiva de Messe Frankfurt.

El nuevo concepto ofrece a las
empresas una gama de formatos de

presentación entre los que elegir, así
como varios salones de networking
donde pueden tener lugar encuen-
tros de negocios en persona de
acuerdo con las medidas de protec-
ción aplicables contra el coronavirus. 

Las empresas que no pueden viajar a
Frankfurt debido a restricciones de
viaje pueden presentar sus produc-
tos en una plataforma digital, donde
también podrán reunirse y relacio-
narse con los visitantes digitalmente.

Autor: Taller Total Internacional  //  Fuente: Automechanika Frankfurt

AUTOMECHANIKA FRANKFURT, CON
UN NUEVO CONCEPTO PARA 2021

Esta nota es presentada por:
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La atención al cliente: una persona detrás de
cada producto garantiza una experiencia de
posventa exitosa

ESTA NOTA ES PRESENTADA POR

Uno de los pilares más importantes
de Corven Autopartes y de cada
unidad de negocios de Grupo Iraola
es justamente conservar la relación
con sus clientes y sostenerla en el
tiempo. 
Y es condición fundamental para
que, recordando esa experiencia
como reconfortante y de camarade-
ría y empatía, regresen más allá de
los productos que hayan sido adqui-
ridos. Es elegir la buena atención en
todo el proceso de selección y poste-
rior a la compra. Y ese buen recuer-
do, esa buena relación luego se repli-
ca en el marketing boca a boca, sien-
do recomendados entre consumido-
res, divulgando la marca y dando
más relevancia al negocio en sí.

El objetivo aquí es claro: una
posventa de éxito es tan
importante como la conquista
de nuevos clientes.
Así como mantenemos el contacto
con amigos y familiares, mantene-
mos también relaciones que, a pesar
de ser comerciales, nos resultan gra-
tificantes. Es allí a donde queremos
apuntar.

Fidelizar: la estrategia
En Corven Autopartes cada produc-
to tiene su “custodio”: un entendi-
do detrás de cada línea de produc-

tos. Requisitos técnicos, tutoriales,
consejos, ideas y tanto más es lo
que se puede ofrecer a través de
consultas de todo tipo. Cada espe-
cialista y responsable del producto
atiende cada caso, a clientes direc-
tos o mostradores, otorgando solu-
ciones a medida y sugiriendo en
base a la experiencia.

Es primordial ser recordado
Tanto por los productos que se
ofrezcan como por el servicio de
asistencia técnica y al cliente que se
destaque. Humanizar la marca acer-
cándonos al comprador, demos-
trando estar alertas a cualquier
necesidad.

Para los amantes de las redes
sociales
Corven ofrece además videos de
tipo tutorial lo cual representa un
valor agregado. Accediendo desde
la web, desde e-mailings de prensa
y por supuesto a través de sus cana-
les de YouTube y redes sociales
Instagram y Facebook. 
“En Corven Autopartes estamos
abocados a generar contenido que
inspire, que ayude y que ofrezca
una solución sencilla, ofreciendo
material que sugiera una buena
elección previo a la compra”, expli-
can desde la Empresa.

Links a videos y tutoriales:
https://www.youtube.com/channel/U
C-oscg3tRxD_n3IU-50q8BA/videos
https://www.youtube.com/user/Amor
tSadar/videos
https://www.instagram.com/corven.a
utopartes/
https://www.instagram.com/sadar.ofi
cial/

La garantía detrás de cada
producto
Respaldando una política de mejora
continua, todas las líneas están
fabricadas bajo estándares interna-
cionales de calidad y las piezas de
seguridad cuentan con la certifica-
ción CHAS requerida bajo las nor-
mas IRAM, otorgadas por INTI e
IRAM.
El mismo compromiso asume
Corven a la hora de acompañar a
sus clientes, por eso ofrece garantía
en todas sus líneas en caso de fallas
de fabricación.
Se responden consultas al cliente

final por mail, redes y teléfono
como así también se les brinda una
atención pormenorizada a los gran-
des clientes y distribuidores en
forma permanente.

Un servicio de atención al clien-
te eficiente
De la misma forma que la empresa
entra en contacto con el cliente, el
cliente también entra en contacto
con la empresa.
En el proceso de la post venta, la
toma de contacto del usuario puede
estar relacionado con el uso del pro-
ducto adquirido, soporte y mucho
más. Allí se enmarca el interés pri-
mario de la Empresa por mantener
un canal de comunicación abierto y
funcional que pueda satisfacer la
demanda existente. Luego, el con-
tacto continúa con quienes han
seleccionado la marca, ofreciendo
una y otra vez información sobre
nuevos productos y novedades/pro-
mociones.
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Para que tu casa de repuestos esté en todos los Celulares
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Kit de reparación SKF: VKBA 4752 A
Instructivo de montaje

Esta nota es presentada por

Instale una tuerca nueva de 52 mm con pegamento y apriete con 470Nm a 500 Nm / o 47 kgfm a 50 kgfm. Deformar la tuerca en la
muesca similar a un chavetero practicada en el eje.
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Esta nota es presentada por

Paulucci sigue agregando artículos a su ya amplio catálogo: con un nuevo
lanzamiento múltiple, completa aún más su línea de interruptores.

Se trata de seis interruptores de stop para la familia de autos Volkswagen.

El interruptor de stop es uno de los elementos más importantes para la con-
ducción de un vehículo puesto que, además de aportar seguridad, sirve
como vía para avisar al resto de vehículos de si estamos frenando o no.

Su buen funcionamiento es imprescindible para otros elementos en la
seguridad como, por ejemplo, el botón de encendido del coche y la unidad
de control del sistema ABS o de frenos antibloqueo de las ruedas.

Más información en www.paulucciautopartes.com.ar o
en info@paulucciautopartes.com.ar

Paulucci Autopartes sigue ampliando
su catálogo
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Los compresores mecánicosLos compresores mecánicos
Nuvolari Enzo ©

Las ventajas de este recurso mecánico de sobrealimentación, fueron ya aplicadas desde comienzos del siglo ‘20 - Ford/Whipple.

Sin duda, fue en el área de la avia-
ción donde este recurso mecánico,
encontró las posibilidades de verda-
dero desarrollo. La necesidad de
contar con motores bien livianos,
con concentración de potencia
(potencia específica), y con la dismi-
nución de dicha potencia debido a

las alturas, hicieron de la sobreali-
mentación un recurso fundamental
para la evolución técnica del motor
térmico.
Respecto en especial al compresor
volumétrico mecánico, hemos publi-
cado oportunamente, algunas notas o
artículos; que se dividen en 6 partes:

En la Parte 1: Se dió la definición
del compresor volumétrico, y su uso
en motores de ciclo Otto y Diesel.
Se menciona el uso del compresor
volumétrico más el turbo, en el
motor Volkswagen 1.4

Sabemos que la sobrealimentación,
está relacionada con el progreso o la
evolución del motor de combustión
interna, de aplicación aeronáutica,
de tipo alternativo. Los beneficios y
ventajas, de este recurso mecánico
ya fueron aplicados y utilizados
desde comienzos del siglo ‘20. Continúa en la pág.  74  

Sobrealimentación
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Módulo de compresor volumétrico Roots aplicado a un motor Audi V6
TFSI de 3,0 litros.

Vista exterior del motor Volvo Drive con compresor volumétrico de
desplazamiento positivo. El compresor volumétrico, encontró desde un principio, verdaderas

posibilidades de desarrollo en la aviación.

Compresor Roots, compuesto basicamente por un cárter que en su
interior giran dos rotores de dos o más lóbulos.

paramiauto.com

“Twincharger”, y al uso del compre-
sor Roots en el Lancia S-4 Abarth
Volumex.

En la Parte 2: Se menciona la apli-
cación del compresor en los moto-
res Mercedes Benz en Alemania, y
en Francia sobre los motores Delage
y Bugatti, también en Italia y

Estados Unidos. Se usó incluso antes
de la Segunda Guerra Mundial, en
los comienzos de la Fórmula 1.
También fué utilizado en motocicle-
tas deportivas BMW y Gilera.

En la Parte 3: El aspecto de las
competiciones, después de la
Segunda Guerra Mundial, cuando

corrían con motores atmosférico y
sobrealimentados con compresor
centrífugo (BRM en 1951).
Respecto al turbo, se utiliza sobre un
motor Cummins Diesel, en las 500
millas de Indianápolis. La primera

aplicación comercial, fue en el año
1962, sobre el Chevrolet Corvair
“Monza”.

En la Parte 4: El compresor volu-
métrico y la mejora del “balance

energético” se consideró no solo en
las competiciones, sino también en
los motores normales.

En la Parte 5: Se destaca el uso del
compresor volumétrico Roots en el
pasado, y se muestra su aplicación
en el presente, a través de General
Motors en su modelo Chevrolet
Corvette ZR1.

En la Parte 6: Se habla del com-
presor Roots, usado en el año
1921, sobre el Mercedes Benz 6
cilindros de 1 litro y medio de cilin-
drada total. También se explica el
funcionamiento del compresor
volumétrico, y sus características
mecánicas.
En la actualidad, son varias las mar-
cas que recurren a la sobrealimenta-

ción por compresor volumétrico,
incluso con diferentes sistemas,
como es el caso de Volkswagen, y el
motor 1.4 litros de 4 cilindros en
línea, con doble sobrealimentación,
es decir con un compresor volumé-

trico por una parte, y un turbocom-
presor con intercooler por la otra.
Como lo mencionáramos oportuna-
mente, los compresores tipo Roots.
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El uso del compresor volumétrico se destaca en el pasado, no solo en
los motores de alto rendimiento, sino también en motores normales
- WEINSTEC. ENG.
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pertenecen al grupo de los denomi-
nados compresores rotativos, de
desplazamiento positivo, sin com-
presión interior.
El mismo posee sin duda, una sim-
plicidad mecánica muy interesante,
pero por el contrario, el inconve-
niente se presenta debido a que el
efecto de compresión, se logra por
un retroceso del flujo desde la zona
de alta presión, cuando comienza a
abrirse la salida de escape. Esto
quiere decir, que no solo ingresa al
compresor la carga de aire freso,

que arrastra el impulsor en el giro,
sino también la porción o parte de
aire de retroceso. Todo se descarga
contra la presión de salida.
El compresor está basicamente
compuesto por una carcasa o cárter,
y en su interior giran dos impulsores
con forma de ocho. (forma de un
engranaje de dos lóbulos). Dichos
rotores o impulsores están acopla-
dos a dos ejes, vinculados entre sí
por medio de engranajes, siendo
uno de ellos accionados por el
motor.
El contacto de los impulsores o roto-
res lobulados rotativos, es sólo apa-
rente, ya que la transmisión se efec-
túa mediante los engranajes exterio-
res. La separación de los rotores, es

decir el juego existente entre ellos y
la carcasa, es muy bien estudida,
entre valores determinados, ya que
espacios muy reducidos o muy jus-
tos, puede significar la destrucción
del compresor. Por el contrario las
luces o juegos muy grandes reducen
considerablemente el rendimiento
del mismo.
Este tipo de compresores, no son
realmente aptos para trabajar con
altas presiones, debido a que las
pérdidas por fugas se incrementan
con rapidéz en función de la presión
alcanzada. Los mismos son utiliza-
dos, generalmente para presiones
de alrededor de 1 bar., sin embargo
su capacidad y su gama de utiliza-
ción es muy amplia, y va desde los
pequeños modelos usados para
sobrealimentar motores de automó-
viles de seire y deportivos, pasando
por los propulsores de vehículos
comerciales e industriales.
Las velocidades de rotación usadas
varían normalmente entre las 200 y
las 2.000 rpm. en forma aproxima-
da, más que nada para modelos
pequeños. Los rotores son balan-
ceados dinámicamente con el fin de
evitar vibraciones que traerían como
consecuencia grandes tensiones
mecánicas.
Respecto al compresor Lysholm, el
mismo también pertenece al tipo de
los compresores mecánicos de des-

plazamiento positivo. Está basica-
mente compuesto por dos rotores
provistos con impulsores helicoida-
les, los cuales giran acoplados  entre
sí, sin ningún contacto mecánico.
Los dos rotores, alojados en un cár-
ter exterior, generan la compresión
que se efectúa sobre cargas sucesi-
vas de aire, con frecuencias elevadas
(5.000 a 15.000 ciclos por minu-
tos), debido a ello, el flujo es por
consecuencia practicamente contí-
nuo.
Cabe señalar que, entre los rotores
se produce un volúmen que dismi-
nuye a medida que el espacio libre
progresa desde el ingreso del aire
hasta la sección de salida.
Con este sobrealimentador, se
logran algunas ventajas como un
alto rendimiento, (flujo contínuo,
etc.). Se pueden alcanzar relacio-
nes de compresión considerables,
y altos rendimientos adiabáticos
de casi un 0,80 por ciento en
forma aproximada. Las velocidades
de funcionamiento son de hasta
3.500 rpm.
El compresor mecánico Lysholm, no
requiere sistema de enfriamiento, ni
lubricación exterior, debido a ello el
aire a alta presión suminstrado está
exento de impurezas.
En cuanto al desarrollo comercial
del mismo, existe el obstáculo de un
alto costo de producción. n




