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Dayco Kit de distribución KTB 221
Montaje tensor KTB221, KTB252, KTB257, KTB308, KTB361 
MOTORES GM 1,4, 1.6, 1.8, 2.0, 16 válvulas. 
N°: TI0008E  
Motorizaciones: C14SE, X14XE, C16SEL, C16XE, X16XE, X16XEL, Z16XE, Z16XEP, 
C18XE, C18XEL, X18XE, X18XE1, Z18XE, Z18XEL, X2OXE, X22SE, X22XE, Y22SE.  
 

Estos kits contienen tensores automáticos mecánicos como los que se muestran en la foto, con diferentes dimensiones según su motorización. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Recordamos los pasos fundamentales para el correcto montaje del cojinete tensor.  

1) La instalación de la nueva correa y el temor debe efectuarse con el motor en frío.  

2) Durante el procedimiento, cuando se necesite, girar el motor sólo en sentido horario.  

3) Las poleas de árbol de levas y del cigüeñal no deben girar si la correa no está instalada y tensada.  

4) Verifiquen que la bomba del agua esté orientada correctamente, atendiendo a la alineación de las marcas de control en la bomba de agua y en el bloque 

motor.  

5) Verifiquen que el perno de sujeción del temor se encuentre correctamente instalado en la bomba de aceite.  

6) Enrosque manualmente el tornillo de sujeción del tensor y posiciones el agujero hexagonal a +1- 7 horas, según lo indicado en la Fig. A. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

7) Monte la nueva corma en sentido anti-horario, partiendo del cigüeñal.  

8) Con la llave hexagonal, hagan girar el tensor en sentido anti-horario hasta conseguir la máxima tensión. El indicador tendrá que hallarse a la derecha de 

la placa, según lo indicado en la Fig. B.  

9) Apriete el tomillo de sujeción del tensor con +/- 20Nm.  

10) Desbloqueen el árbol de levas, efectúen dos giros al cigüeñal en el sentido de rotación del motor, hasta que las marcas del punto muerto estén nueva-

mente alineadas.  

11) Afloje el cojinete tensor, y giren la excéntrica en sentido horario con la llave hexagonal hasta que el indicador se encuentre alineado con la “X”. El agujero 

hexagonal deberá encontrarse en la posición +/- 5 horas, según lo indicado en la Fig. C. 

12) Apriete el tornillo de sujeción del tensor con +1- 20Nm  

13) Desbloquee el árbol de levas, efectúen dos giros al cigüeñal en sentido de rotación del motor, hasta que las marcas del punto muerto se encuentren 

nuevamente alineadas.  

14) Verifiquen la posición del indicador. Si es correcta (alineada con la “X”), vuelvan a montar las otras partes extraídas. En caso contrario, vuelvan a repetir 

las operaciones indicadas, empezando por el punto 11.  

Recordamos que si se gira el cojinete tensor en el sentido equivocado, con el agujero hexagonal en la posición incorrecta de salida, sin efectuar 2 giros al 

motor antes y después de fijación de la tensión, podría causar choques del brazo del tensor con el tope fm de carrera, produciendo un ruido repetitivo hasta 

su rotura. La tensión incorrecta que en tal caso se produciría, conlleva la inevitable rotura de la correa de distribución
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de 
Asociaciones de Talleres de 
Reparación de Automotores 
y Afines)

F.A.A.T.R.A. 
y sus 18 Cámaras de 
Tallers Asociadas

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), C.M.S.L. 
(Cámara de talleres de reparaciones de automotores y afines de San Luis - Villa Mercedes, provincia de San Luis). 

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

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.

La Paz 1864 - Rosario, Santa Fe. 54 341 481 0047 / 482 3603. Lunes a Viernes de 08:00 - 17:00 hs. 
WhatsApp: +54 9 341 728-1122 consultas@faatra.org.ar. www.faatra.org.ar.

Invitamos a visitar nuestra página web y redes 
sociales para interiorizarse en las acciones gremiales 
que viene desarrollando la Federación.
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LITTTONBRAKES, siempre a la vanguardia en pastillas de freno ha desa-
rrollado placas antivibradoras con calidad OEM, cumpliendo todos los están-
dares de calidad y seguridad internacional . 
Con más de 1.200 aplicaciones provistas de estos nuevos shims, LITTON-
BRAKES se convierte en la única Industria Nacional del sector, en proveer 
al mercado un producto con calidad internacional, a la altura de las mejores 
marcas del mundo.   
Las placas aislantes amortiguadoras de ruido y vibraciones, se utilizan 
cuando se requiere resistencia contra el estrés térmico, químico y mecánico. 
Esto se combina con una excelente amortiguación de sonido, sellado, aisla-
miento de vibración, capacidad de compresión y adhesión. 
Los materiales consisten en diferentes combinaciones de capas de caucho, 
acero al carbono, acero inoxidable, fibra de vidrio, adhesivos de presión fría, 
adhesivos a base de silicona o acrílicos y sensibles al calor. 
Nuestros exclusivos materiales compuestos de caucho a metal para amorti-
guar el ruido en los frenos de disco combinan una serie de propiedades 
valiosas: aislamiento de vibraciones, compresibilidad y excelente adhesión. 
Los materiales compuestos de caucho son excelentes para aplicaciones con 
aislamiento exigente para vibración y ruido. Los materiales conservan su 
integridad incluso cuando se someten a alta presión y alta temperatura. 
Los componentes de amortiguación de ruido en los frenos tienen que sopor-
tar enormes tensiones, temperatura extrema, estrés mecánico, sal, agua, 
aceite, etc. Probando el mismo sistema de frenos en montañas y desiertos, 
así como en el tráfico urbano y en  carretera abierta. Es un proceso costoso 
y lento. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Simplificamos este proceso mediante la ejecución de pruebas en nuestros 
dinamómetros de ruido de frenos totalmente computarizados, equipados 
con un aclimatador único. Esto nos permite, literalmente, probar un freno en 
cualquier clima del mundo. 
 
Excelentes propiedades de amortiguación y aislamiento. 
RDD supera a los materiales RPN Shim y los materiales de la competencia 
Rendimiento NVH mejorado o similar que reduce el espesor del acero o las 
capas 
Mejora o se mantuvo el rendimiento NVH 
Resistencia al desgaste mejorada 
La transferencia de calor se reduce con RDD 
Nueva tecnología innovadora Shim: 
 
Capa exterior de caucho: excelente aislamiento de vibración 
(“desacoplamiento”)  
Capa interna de caucho: excelente amortiguación de vibraciones 
Aislamiento Caucho 0,22mm 
Capa de metal 0,40 - 0,70 mm  
(acero al carbono, acero galvanizado, acero inoxidable) 
Caucho amortiguador 0,22mm

NUEVAS PLACAS ANTIVIBRADORAS: 
                         LITTON ULTRA PAD

Esta nota es presentada por:
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Continúa en la pág.  12

El conocido diferencial activo, es un 
sistema que distribuye de manera 
inteligente, el par motor o la cupla 
motríz, hacia los dos semi-ejes de 
salida del diferencial. 
Practicamente, dos embragues 
comandados electrohidráulicamen-
te por medio de una gestión electró-
nica, varían la distribución de la 
cupla motríz en función de estabili-
zar los valores. 
 
Esto ocurre, cuando la unidad de 
control electrónico es alertada, es 
decir recepta las señales de los 
“sensores de derrape”, o de trac-
ción (central alertada por los “sen-
sores de adherencia” y ABS), o de 
tenida (central alertadad por los 
“sensores de ángulo de giro del 
volante de dirección”.) 
 
Los mismos resultados se pueden 
obtener, actuando sobre el siste-
ma de frenos  de modo diferencia-

do y automático (ESP. es decir 
Programa Electrónico de 
Estabilidad). 
 
Con este tipo de diferencial denomi-

nado “activo”, se logra una ayuda 
respecto a la distribución o reparto 
vectorial del par motor o cupla. 
 
El diferencial fue inventado para 

que los ruedas motrices puedan 
girar, a diferentes velocidades de 
modo tal de no crear inconvenientes 

Diferencial activo que permite distribuir la cupla motríz.   
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Continúa en la pág.  14  

en las curvas. El diferencial de 

reparto vectorial de cupla motríz, ha 

sido desarrollado para crear una 

diferencia de velocidad de rotación, 

entre las ruedas motrices, con la 

finalidad de facilitar el trazado de las 

curvas. 

 

Como todos los sistemas “activos”, 

normalmente superan todos los 

compromisos de los reglajes o 

“puestos a punto”, del chasis de un 

automóvil clásico, determinando 

un equilibrio siempre más o menos 

satisfactorio, entre la seguridad, el 

confort de conducción y la efica-

cia. El diferencial “vectorial” permi-

te favorecer, de acuerdo a las cir-

cunstancias, la agilidad o la 

Conjunto de transmisión con diferencial activo o vertical incluido.
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Continúa en la pág.  16  

estabilidad y por eso, el aumento 

del control del auto por parte de su 

conductor. 

 

Los engranajes de sobremultiplica-

ción -o de sobremarcha “overdrive”- 

montados en cada una de las sali-

das del diferencial, permiten con-

cretar una diferencia de velocidad 

entre las ruedas, de manera de 

hacer girar al automóvil como un 

tanque de guerra (con orugas). 

 

Este sistema es generalmente 

usado, sobre el eje trasero de un 

auto con cuatro ruedas motrices. 

Basado en el sensor, del ángulo de 

giro del volante de dirección, el sis-

tema detecta, por ejemplo, que el 

conductor quiere girar a la izquier-

da. Debido a esto, el dispositivo 

acelera la rueda derecha (y frenar la 

rueda izquierda a través del diferen-

cial), para provocar un cambio de 

dirección hacia la izquierda. 

 

De esta forma, el conductor tiene la 

sensación gratificante, que el auto 

adivina que es lo que quiere hacer, 

y que no reacciona a sus consignas. 

El ejemplo más resonante, en rela-

ción al diferencial de distribución o 

reparto vectorial de cupla, es real-

Corte parcial del “diferencial activo”: 1- El embrague: El cierre de este embrague pone en acción el sistema sobre-
multiplicador. Posee un embrague y un sobremultiplicador de cada lado del diferencial, es decir una por rueda. 
2- El Sobreamultiplicador: Este es accionado, y su juego de engranajes acelera la rueda traccionada. 3- El actuador: 
Comando hidraulicamente a los embragues, y es gestionado por una computadora que dicede que rueda debe 
“acelerar”.

mente el del Mitsubishi Evo, pionero 

en este sistema. 

 

Con la cuarta generación (1996), y 

la novena generación (2005), este 

sistema fue unicamente comandad, 

en función del giro del volante de 

dirección, a partir de la décima 

generación (todavía comercializa-

da), el sistema fue reemplazado por 

el ESP. 

 

Debemos considerar que los mode-

los precedentes, dependian más 

que nada del óido y de los dedos 

del conductor, en tanto que en la 

actualidad, el diferencial toma en 

cuenta sus necesidades o pedidos 

de éste y los aplica, si los requeri-

mientos no sobrepasan los límites 

de adherencia del automóvil. Al res-

pecto, el Mitsubishi Evo X es mucho 



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

PARAMIAUTO.COM

RS5, los BMW X5 y X6M. Sin 

embargo, el resultado depende 

ahora de la calidad de interacción 

de este sistema con el control de la 

trayectoria ■

menos complejo de conducir, y 

menos divertido que sus predece-

sores. 

 

Sin duda, el interés de la aplicación 

del “diferencial activo”, se eviden-

cia en los recorridos sinuosos. El 

equipa los modelos de las marcas 

como el Audi A8 y el BMW X6, para 

brindarle una agilidad que el dife-

rencial clásico no podría aportarle. 

 

Los modelos deportivos también lo 

aprovechan, lo utilizan como es el 

caso del Mitsubishi EvoX, el Audi 

Comportamiento del “diferencial” en zona sinuosa. 1 - Entrada en Curva: La cupla matríz, es enviada principalmente a la rueda exterior, que ayuda así a 
tomar la curva. 2 - El cambio de dirección: En función de la situación analizada por la computadora, la distribución de la cupla motríz, varia entre las dos 
ruedas traseras, para favorecer la estabilidad o la agilidad. 3 - Salida del viraje: la mayoría de la cupla, es enviada a la rueda exterior, para reducir el subviraje 
o la subdirección en la reaceleración. 
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Elegir el lubricante adecuado es 

una decisión crucial para cualquier 

vehículo. Pero si se trata de uno de 

alto rendimiento, como un auto de 

carreras o una moto de competi-

ción, la elección del lubricante 

puede marcar la diferencia entre 

ganar y perder 

Los lubricantes utilizados en com-

petencias son diseñados para 

soportar condiciones extremas de 

temperatura, presión y velocidad. Y 

para conservar la eficiencia térmica, 

PETRONAS Syntium con tecnolo-

gía CoolTech es el producto elegido 

por equipo Mercedes-AMG PETRO-

NAS para proteger así mejor las 

partes críticas, reducir el consumo 

de combustible y las emisiones en 

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

pos de una conducción más limpia y 

sostenible.  

Entonces, ¿cuáles son los benefi-

cios de elegir un lubricante utilizado 

en carreras?  

• Mayor protección del motor 

• Mejor rendimiento 

• Más durabilidad 

• Ahorro de combustible 

 

¿Qué hace diferentes a estos 

lubricantes? 

La mayoría de los motores solo 

convierten alrededor del 35% del 

combustible en energía. La tecnolo-

gía PETRONAS permite que el auto 

de Fórmula 1 Mercedes-AMG 

PETRONAS alcance una eficiencia 

térmica superior al 50 %, con lo que 

¿Cuáles son los beneficios de elegir un 
lubricante utilizado en competencias de 
alto rendimiento? 

Esta nota es presentada por:

se convierte en el motor de compe-

tición más eficiente jamás creado. 

Si deseas obtener el máximo rendi-

miento de tu vehículo como en los 

de carreras, elegí siempre un lubri-

cante de alta calidad diseñado para 

soportar las condiciones más extre-

mas. 

 

Acerca de PETRONAS Lubricants 

Argentina 

PETRONAS Lubricants Argentina 

(PLA) es una división de PETRO-

NAS Lubricants International, res-

ponsable de atender las necesida-

des de los clientes de todo el país. 

Consolidada en el mercado local, 

se especializa en el segmento auto-

motriz donde supera el 7% de parti-

cipación a través de la comerciali-

zación de sus marcas PETRONAS 

Syntium, Selenia, Tutela, Urania, 

Paraflu, Sprinta, Ambra, Akcela, 

Mach 5 y Arbor.



20 T A L L E R A C T U A L

PARAMIAUTO.COM

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

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

Esta nota es presentada por:Presencia Argentina en Automec

Del 25 al 29 de abril, la feria más 

importante de la región abre sus 

puertas en Sao Paulo. 

Como en cada edición de Automec, 

los autopartistas argentinos tendrán 

una importante presencia en el 

evento. 

Las firmas presentes de la provincia 

de Buenos Aires son Wega, Taranto, 

Loma Plast, Baterías Moura, 

Pesaro, Nubo, FKC Furcon, 

Autopartes Paulucci, Rigiflex 

Autopartes, Aniceto Gómez SA, RM 

Resortes, Brasen, Compañía 

Mundial Diesel SRL, LVSpada y 

Cia/Kessel, Omer, Litton, Juntas 

Meyro, Ópticas LAM, RS Fábrica de 

Repuestos y accesorios del automo-

tor, Phales SRL, Autopartes Rida 

SA, Véspoli SRL, RM Competición, 

JMH Competición y 

Electromecánica Alfa SRL. 

De la provincia de Santa Fe están 

Juntas Illinois, Aberaldo Pongolini 

SRL, Serrat, Liftgate SA, Fremec, 

Fapersa, Basso, Julio Buzetti SA, 

Collino, Faros Ausili, VMG Water 

Pumps, Rafaela Motores SA.  

De Córdoba, Faesa, Lautaro Diésel, 

Kügellager, Capemi, Italbo SRL, 

Nosso SA.  

De la Ciudad de Buenos Aires, 

Hescher, Accesorios Argentinos SA, 

Gacri SA, CEA Electrónica 

Automotriz, VIC y Juntas Pampa.  

Finalmente, completan 3D High 

Definition Car Care y Silent, de Entre 

Ríos. 

En su llegada a Brasil, los exposito-

res autopartistas argentinos fueron 

recibidos en el Consulado Argentino 

en Sao Paulo, donde estuvieron pre-

sentes el Cónsul, Dr Luis Kreckler, y 

los Presidentes de Sindipecas y 

AFAC. 

 

Además, durante los días de exposi-

ción, los empresarios argentinos 

recibieron la visita del gobernador de 

Buenos Aires, Axel Kicillof, y del 

embajador de nuestro país en Brasil, 

Daniel Scioli.

Autor: Negocios & Autopartes  //  Fuente: AFAC – Gobierno de Buenos Aires - Automec 



22 T A L L E R A C T U A L Para que encuentren tu Negocio con el GPS...

PARAMIAUTO.COME S P A C I O  D E  P U B L I C I D A D



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

PARAMIAUTO.COM
E S P A C I O  D E  P U B L I C I D A D





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

PARAMIAUTO.COM

El Peugeot 208 de producción 
nacional, segundo modelo más ven-
dido del mercado argentino, vuelve 
a ofrecer en la gama el 208 STYLE. 
Una alternativa que resultó un éxito 
en 2022 mediante una serie espe- Continúa en la pág.  30  

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

Nuevo Peugeot 208 Style
Autor: Taller Actual 
Fuente: Peugeot

Esta nota es presentada por:

cial de 1.500 unidades y que ahora 
se convierte en un nuevo integrante 
de la familia 208 para el 2023. Una 
versión que vuelve a lucir sus deta-
lles de diseño que realzan su perfil 
moderno y deportivo.   

El modelo es una referencia del 
mercado local, no sólo por su dise-
ño innovador y su tecnología de 
avanzada, sino también por sus 
equipamientos asociados al confort 
y a la seguridad. Junto a la redefini-

ción del puesto del conductor con el 
I-Cockpit 3D, potencian en su máxi-
ma expresión la experiencia de con-
ducción.  
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Continúa en la pág.  34

En 2022, el Peugeot 208 se renovó 
ofreciendo una nueva alternativa de 
1.500 unidades dentro de su com-
pleta gama con la serie especial 
STYLE.  
 
Basado en el equipamiento de la 
versión Active, el 208 STYLE se ve 
beneficiado del trabajo realizado 
por el departamento de Colores y 
Materiales de la marca. Una perso-
nalización cuidada y exclusiva.  
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Viene de la pág.  30  

En cuanto al conjunto mecánico, 
mantiene en su oferta un motor 
nafta 1.6 VTi de 115 CV que combi-
na un óptimo rendimiento con un 
consumo reducido. Esta motoriza-
ción se ofrece con dos alternativas 
de caja: una manual de 5 velocida-

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

des y una automática secuencial de 
6 velocidades (EAT6).  
En cuanto al exterior del 208 
STYLE, se destacan:    
- Faros Full LED  
- Llantas 16” en color negro brillante  
- Parrilla delantera en cromo negro  

- Espejos exteriores en color negro 
brillante  
- Alerón trasero  
- Emblema Style en pilar C  
Mientras que en el interior presenta 
los siguientes equipamientos:  
- Pantalla multimedia 10”  

- Cargador inductivo para smartpho-
nes  
- Asientos con costura en contraste 
STYLE  
- Alfombras STYLE  
- Sensores de estacionamiento y 
cámara 180º 
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Esta nota es presentada por:

El líquido de frenos es el fluido que tiene como función principal transmitir la 
fuerza que se ejerce en el pedal del freno hacia los calipers (pinza) o cilin-
dros del sistema hidráulico. De esta manera, se accionan las  pastillas  o 
zapatas para realizar una frenada efectiva. 
Por sí mismo, el sistema de frenado debe ser capaz de resistir a nume-
rosas influencias mecánicas y físicas, como así también a los cambios 
de temperatura, por ende, el líquido de frenos debe mantenerse en buen 
estado y para ello es necesario cambiarlo periódicamente. 
Uno de los principales factores que se deben revisar es su punto de ebulli-
ción. Si se alcanza el punto de ebullición, la seguridad del vehículo puede 
estar en peligro. Factores que aumentan este riesgo son la congestión de 
tránsito o cuando se frena continuamente (por ejemplo, en un camino de 
montaña), las piezas de los frenos se ven sometidas a elevadas temperatu-
ras. Debido a la transferencia térmica, la temperatura del líquido de frenos 
puede superar los 165° C.  
Otro de los factores que afectan negativamente a los líquidos de frenos es 
que tienen propiedades higroscópicas, El líquido de frenos en contacto con 
el aire, siempre está absorbiendo humedad. Con el paso del tiempo, el con-
tenido de humedad del fluido aumenta y el punto de ebullición se reduce. 
Esto sucede si no se realiza un cambio del fluido periódicamente (recomen-
dado cada 2 años) 
Una propiedad relevante es la “lubricidad“ donde el comportamiento del flujo 
es decisivo para mantener la durabilidad de los componentes sometidos a 
presión y actuación mecánica caucho metal. Un líquido de frenos de baja 
lubricidad transmite los impulsos de frenado en el sistema con mayor rapi-
dez, los sistemas electrónicos de asistencia a la conducción como el ABS o 
el ESP funcionan mejor y son aún más sensibles. 
Párrafo a parte es el comportamiento en Vehículos Híbridos y eléctricos, 
donde el motor eléctrico también funciona como freno y obtiene energía 
para la batería, el sistema de frenado mecánico se utiliza con menos fre-
cuencia. Esto genera una corrosión localizada (los aditivos especiales con-
trarrestan este fenómeno). Sin embargo, son más pesados que los vehícu-
los de combustión  y alcanzan rápidamente altas velocidades con mayor 
aceleración, y también deben frenarse bruscamente. De este modo, los fre-
nos generan temperatura elevadas muy rápidamente, el indicado es utilizar 
el DOT 5.1  
 
Los requisitos básicos del líquido de frenos son los siguientes: 
• Elevado punto de ebullición 
• Sin compresibilidad (sin agua en el sistema)  
• Punto de ebullición poco afectado por la humedad  
• Compatible con otros componentes del sistema de frenado (sellos de 
goma, metales)  
• Viscosidad constante a diferentes temperaturas (de baja a altas tempera-
turas) 
• Buenas propiedades lubricantes  
• Respetuoso con el medio ambiente 
  
Tipos de líquidos de frenos 
Siempre se debe usar el líquido de frenos acorde a cada vehículo, el reco-
mendado por el fabricante, indicado en el manual o en el depósito que 
lo contiene. 
 
DOT 3. Es el líquido más utilizado para frenos convencionales. Su punto de 
ebullición seco es de 205 °C, el húmedo de 140 °C.  
DOT 4. También conocido como LMA (Low Moisture Absortion) o liquido de 
baja absorción de humedad, es un líquido utilizado tanto en frenos conven-
cionales como en sistemas ABS. Su punto de ebullición seco es de 230 °C, 

el húmedo de 155 °C. Comparativamente con el dot3 tiene mejores presta-
ciones y una mayor durabilidad. 
DOT 5.1. Es un líquido sintético, No siliconado con un punto de ebullición 
seco de 270 °C, húmedo de 180 °C. Utilizado en vehículos de alta gama y 
de competición. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Revisión del líquido de frenos 
Para un correcto funcionamiento del sistema de frenado, es recomendado 
revisar periódicamente en taller especializado. 
 
Punto a tener en consideración: 
Revisar el nivel del líquido, la mayoría de los vehículos tienen depósitos 
transparentes. El nivel debe encontrarse entre el mínimo y el máximo indi-
cado en el depósito. 
Verificar el color. Habitualmente es amarillento, si es de color oscuro 
(marrón/negro) requiere recambio del fluido.  
Testear estado y contenido de humedad. (talleres especializados disponen 
de herramientas digitales para verificar su estado (refractómetro o tester 
digital). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
El líquido de frenos en mal estado puede generar anomalías importan-
tes en el sistema de frenado del vehículo.  
El síntoma más evidente de que este líquido se encuentra en mal estado 
es que, al accionar el pedal del freno, este tenga un recorrido excesivo; tam-
bién el usuario puede ser alertado por un testigo en el cuadro de instrumen-
tos y es necesaria una sustitución inmediata del producto 
Suciedad en el fluido, puede provocar obturación de electroválvulas del ABS 
Oxidación de ciertos componentes del circuito (como cañerías, cilindros, 
bomba freno, válvulas, etc.) en los casos en los que el porcentaje de agua 
en el líquido de frenos supera el 3 %. 
Recomendación 
Control periódico del estado del fluido y cambio frecuente (recomen-
dado cada 2 años)

El líquido de frenos y la Seguridad
Comportamiento en Vehículos a Combustión, 
Híbridos y Eléctricos.



Sistema de escape completo, con silenciadores y 
catalizadores-VW.
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Contaminación

Para respirar aire más o menos 

limpio, sabemos que se hace 

necesario el uso del denominado 

catalizador, siempre está la tecno-

logía, que en este caso nos mues-

tra que existen diferentes tipos de 

estos dispositivos, y que debemos 

conocer la diferencia existente 

entre ellos. Es decir por ejemplo, 

saber cuales son las diferencias 

importantes entre un catalizador 

metálico y uno cerámico. 

Continúa en la pág.  42  
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Acciones Solidarias en el Sector Autopartista

Una vez más, las marcas del Grupo 

Iraola y sus clientes realizan accio-

nes de marketing con el fin de ayu-

dar a quienes más lo necesitan. En 

este caso, ambas fueron por inicia-

tiva de Sadar Repuestos y sus 

clientes. 

La primera de ellas fue junto a 

Mipol, con quien compartieron la 

carrera de TC en Santiago del 

Estero. “Entre las actividades 

recientes que estuvimos haciendo y 

que nos llenan de orgullo, y habla-

mos de cuando el marketing tiene 

un sentido que va más allá de lo 

comercial y de las marcas, es la que 

estuvimos haciendo desde Sadar 

con Mipol. En Santiago del Estero 

acompañamos a todo un grupo de 

chicos con síndrome de Down que 

trabajan. Es un cliente que trabaja 

mucho el tema inclusión social”, 

relata Gabriela Massari, Gerente de 

Marketing de Grupo Iraola. 

“Los visitamos, los acompañamos, 

pudieron compartir con nuestro pilo-

to, estuvieron en la carrera, les lle-

vamos unas remeras con sus nom-

bres y nos trajimos nosotros el cora-

zón lleno de alegría. Qué importan-

te es ese tipo de ejemplos y cree-

mos que es nuestra misión por eso 

darle visibilidad, le agradecemos a 

Taller Actual que nos dé el espacio 

para que muchos empresarios se 

contagien. No hay que ser un gran 

empresario para trabajar en inclu-

sión social. Hay muchas, muchas 

pymes en este país, como el caso 

de Mipol Repuestos y queremos 

destacarlo”, repasa Gabriela 

Massari. 

Además, la firma compartió una 

acción con la La Casa del Elástico 

en Río Cuarto, Córdoba. “Fue otro 

que nos llenó el corazón de alegría. 

Celebraron sus 35 años comprome-

tiéndose con la comunidad, donando 

una ambulancia para que los bom-

beros voluntarios de la zona puedan 

atender siniestros viales, incendios, 

una unidad de atención primaria en 

la que pudimos ser parte, acompa-

ñarlos, armar un andamiaje de jue-

gos, de conducción del evento y tam-

bién aportar nuestro granito de arena 

allí, en esa donación”, contó 

Gabriela Massari, y cerró: “Este tipo 

de actividades no escapa también al 

programa en el que venimos traba-

jando hace varios años con nuestra 

red, el tan conocido ya por por nues-

tros clientes, el programa Aliados, 

donde si gana uno ganamos todos y 

donde más sentido cobra este pro-

grama, que con respecto a estas 

actividades de marketing con senti-

do, donde también somos aliados 

para aportarle y devolverle a la 

comunidad de la que todos forma-

mos parte. Vamos por más”. 

Además, el Grupo Iraola estuvo pre-

sente en Salón de la Moto con su 

stand de Corven Motos: “Es la pri-

mera de las marcas con las que el 

Grupo Iraola Incursionó en el 

mundo de la moto y estuvimos con 

varias actividades, presentación de 

nuevos modelos, simulador de jue-

gos y varias sorpresas más. 

Estuvimos acompañando a nuestro 

piloto de turismo carretera, José 

Manuel Ucera, quien visitó reciente-

mente el stand”, contó Gabriela 

Massari.

Esta nota es presentada por:
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Probablemente, se haya hablado 

mucho sobre uno y otro, argumen-

tando de manera poco precisa, las 

características de ambos. 

 

Los técnicos especializados, que 

trabajan en empresas mundiales en 

la fabricación de “catalizadores”, y 

sistemas de escape, ya sea -para 

primer equipo como para la posven-

ta, se han expedido al respecto. 

 

Existe en realidad, una marcada 

diferencia, entre los catalizadores 

que tienen el monolito o núcleo del 

tipo cerámico, y los del tipo metáli-

co. Sus características mecánicas, 

en función de los materiales que 

componen sus monolitos son distin-

tas, siempre en relación a las apli-

Viene de la pág.  38

Dentro de los sistemas de escape de los motores Diesel, se han integrado los denominados “filtros de particulas”; 
Debido a que estos motores trabajan a baja temperatura, las partículas incombustas de carbón se escapan con los 
gases de escape.

caciones específicas para el área 

del automotor. 

 

Cabe destacar que el “catalizador”, 

es siempre una de las partes más 

importantes del sistema de escape -

por ejemplo en Europa- ya que en 

1993, para los autos con motor de 

nafta/gasolina, y en 1997, para los 

autos con motor de ciclo Diesel, es 

obligatorio que los vehículos de 

nueva producción lo posean. 

 

La finalidad de este componente del 

sistema de escape, es la de trans-

formar a los gases nocivos (como el 

monóxido de carbono CO, los 

hidrocarburos incombustos HC., y 

los óxidos de nitrógeno Nox), conte-

nidos en los gases de escape del 

motor, en otros gases considerados 

técnicamente “limpios” (como el 
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anhidrido carbónico CO2, el vapor 

de agua H2O, y el nitrógeno N2). E                                                                             

ste proceso se concreta, gracias a la 

acción de los metales preciosos 

como el platino, el palladio, y el 

rodio, que se encuentran dentro del 

monolito. 

 

Estos últimos utilizados en el auto, 

tienen una forma especial de “nido 

de abejas”, con gran cantidad de 

celdas en su interior, por las cuales 

pasan o fluyen los gases de escape 

para entrar en contacto con los 

metales catalizadores. Cuando el 

monolito alcanza una temperatura 

de trabajo de 300 grados C., y los 

gases de escape entran en contacto 

con los mencionados metales pre-

ciosos, que se encuentran en su 

interior, se produce una reacción 

química que transforma a los gases 

contaminantes. 

 

Sin duda, el rendimiento de un cata-

lizador es directamente proporcional 

a la superficie del denominado 

monolito, que está en contacto con 

los gases de escape en un cierto 

tiempo, como la cantidad de metales 

preciosos presentes. 

 

Como referencia, la superficie del 

monolito de un automóvil de 1.600 

cm3. de cilindrada es más o menos 

la misma que la de una cancha de 

fútbol. 

 

Respecto al monolito cerámico, es 

basicamente construído de material 

cerámico, es decir de un determina-

do silicato. Este monolito, presenta 

una estructura de nido de abejas 

con células cuadradas. 

Continúa en la pág.  46

Detalle del monolito metálico que es montado en un cilindro metálico.



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

PARAMIAUTO.COM

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

El proceso de preparación de esta 

sustancia sobre el monolito, sumer-

ge a este último en una solución 

pegajosa, que contiene a los óxidos 

además de los tres metales precio-

sos. Este proceso es usado, tanto 

para los catalizadores cerámicos, 

como para los metálicos. La canti-

dad de metal precioso presente en 
Continúa en la pág.  50

Monolitos cerámico y metálico; las características del motor determina el material y el volúmen del convertidor catalítico.

En la etapa de fabricación, en prin-

cipio el compuesto es tratado a 

una temperatura superior a los 

1.300 grados C., para hacerlo pas-

toso y maleable (y por lo tanto 

mucho más modelable.) 

Normalmente, los monolitos cerá-

micos poseen una forma ovalada o 

cilíndrica. 

 

Una vez modelado el monolito, es 

sometido a un proceso denominado 

“Washcoating”, y durante esta 

etapa, los metales preciosos son 

depositados sobre el llamado 

“Washcoat”, una sustancia que 

recubre el monolito, y que ayuda a 

mantener a los elementos cataliza-

dores. 

 

el catalizador no está casualmente 

distribuída, pero debe respetarse la 

directiva dictada por las normas 

europeas vigentes (que son las mis-

mas para los de cerámicas y los de 

metal). 

 

El catalizador metálico, presenta un 

monolito formado por una aleación 

de metales. En cuanto a la fabrica-

ción standard, para lograr este tipo 

de catalizador prevee la unión de 

capas planas y corrugadas de alea-

ción metálica, hasta lograr un 

monolito en forma de espiral. 
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Los canales a través de los cuales 

pasa el gas de escape, son forma-

dos por los intersticios formados 

entre la parte lineal y la parte corru-

gada. Una vez armado el monolito 

en espiral, el mismo es colocado en 

un cilindro metálico que sirve como 

carcasa de soporte. Cabe puntuali-

zar que, la mayor parte de los catali-

zadores -más del 90 por ciento- de 

primer equipamiento son cerámicos. 

El monolito metálico, permite la 

construcción de catalizadores más 

pequeños, debido al reducido espe-

sor número de celdas respecto al 

monolito cerámico, con el objeto de 

obtener una mayor superficie de 

contacto, de los escape con los 

metales preciosos. 

 

En cuanto a su resistencia, cuando 

el catalizador recibe un fuerte golpe, 

el monolito metálico presenta una 

mayor resistencia a la rotura que el 

cerámico, pero todavá no se logró 

evitar la deformación, que modifica - 

una vez deformado la forma la forma 

y el volúmen del catalizador, que ter-

mina siendo la causa del reemplazo 

del mismo. 

Respecto al punto de fusión del 

monolito metálico, está en cerca de 

los 1.600 grados C., en tanto que el 

cerámico está en 1.450 grados C. 

Cuando se presenta un problema 

en el motor, que determina el 

aumento de la temperatura (contra-

presiones incorrectos, bujías des-

gastadas, fallas de la sonda 

Lambda, rotura o mal función de un 

cilindro, proporciones de mezcla 

inadecuadas, fallas de compre-

sión), la diferencia de duración o 

vida útil es mínima. Esto se dá, 

porque las fallas de combustión 

actúan sobre el catalizador, y la 

temperatura se eleva hasta los 

1.800 grados C. (valor que supera 

el punto de fusión), en los dos 

monolitos. 

Cabe puntualizar que la temperatura 

de auto-combustión de la 

nafta/gasolina sin plomo es de 250 

grados C. en forma aproximada, y la 

temperatura de trabajo del cataliza-

dor está entre 500 y 1000 grados C., 

lo que significa que cada pequeña 

gota de combustible, que toca el 

monolito, se combustiona de forma 

inmediata     

Para cumplir con las normas anticontaminación, los catalizadores son obligatorios sobre los automóviles nafteros y 
Diesel.
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Nexus Automotive International 
en Automec Brasil

Una nueva edición de Automec San 

Pablo se llevó a cabo durante el fin 

de mes de Abril, al que podemos 

describir como uno de los eventos 

más exitosos en términos de convo-

catoria de los últimos años.  

 

Como es costumbre Nexus 

Automotive International fue parte 

de esta prestigiosa feria de la indus-

tria automotriz, en la que una vez 

más reunió a su comunidad de 

Proveedores y Distribuidores en 

dos eventos de importante trascen-

dencia. Primeramente, se llevó a 

cabo un encuentro de confraterniza-

ción de miembros en el que partici-

paron, distribuidores de Brasil, 

Argentina, Colombia, Uruguay, 

Chile, Ecuador y Bolivia, al que se 

sumaron algunos proveedores 

estratégicos con el motivo de reen-

contrarse y profundizar vínculos en 

una distendida Barbacoa organiza-

da por SK uno de los miembros fun-

dadores de Nexus Brasil, cuyo CEO 

el Sr. Gerson Prado es a su vez 

Chairman de Nexus International. 

Así fue que más de 80 asistentes 

pasaron un grato momento con 

colegas del sector, y aprovecharon 

para plantear algunos disparadores 

que serían tratados en el evento ofi-

cial en la feria. 

 

Al día siguiente y como parte del 

programa anual de los N! 

Connecting Days que Nexus organi-

za alrededor del mundo, se llevó a 

cabo el evento Oficial N!CD LATAM 

en Automec, con la presencia de 

Thierrry Mugnier, CFIO y co-funda-

dor de Nexus Automotive Interna-

tional, Fernando Passos Commer-

cial VP Latam por parte de la estruc-

tura de Nexus Brasil y Hugo 

Herrasti Business Development 

Manager Latam, representando a 

Nexus Argentina y a los países de 

Latinoamérica de habla hispana. La 

temática del evento tuvo como ejes 

de disertación, los auspiciosos 

resultados de Nexus para la región 

Latam, el compromiso con los pro-

veedores y los proyectos que impul-

sa Nexus a través de su comunidad, 

que son parte fundamental del ADN 

de un ITG muy orientado a dinami-

zar negocios de manera pragmática 

y proactiva, analizando el futuro y 

tomando acciones para preparar a 

su comunidad a los cambios que la 

industria enfrenta. 

 

Un especial lugar en el evento tuvo 

la Innovación a través de Sparker, 

el último de los proyectos lanzado 

por Nexus, que es una plataforma 

que visibiliza y presenta a los pro-

yectos de miles de startups a nivel 

global, comparándolas y optimi-

zándolas, y que por supuesto pone 

a disposición de la comunidad 

Nexus para contactarlas y generar 

negocios y desarrollos. En ese 

contexto, dos empresas del ámbito 

local brasilero presentaron sus pro-

yectos, que sirvieron para dar cie-

rre a las disertaciones. Para finali-

zar el encuentro se dio lugar a un 

ágape que sirvió como marco de 

encuentro social en el que la indus-

tria del aftermarket fue eje de las 

conversaciones.  

 

Esta importante cita de la industria 

automotriz en el mercado más 

importante de la región fue sin 

duda un punto de encuentro clave 

al que era imprescindible atender y 

aprovechar para convocar a sus 

miembro. 

 

El objetivo de Nexus es siempre 

mantener la cercanía de su comu-

nidad, promoviendo los ámbitos de 

colaboración, aún en circunstan-

cias de diversidad como por ejem-

plo disertaciones en varios idiomas 

como fue el caso de Automec por 

la presencia de muchos miembros 

de habla hispana, pero que de 

alguna forma nos prepara para 

hacer negocios en un mundo glo-

balizado, con dinámicas y econo-

mías diferentes, con realidades en 

términos de tecnología muy dispa-

res. Y sobre todo con ideas y 

acciones disruptivas que ponen a 

prueba la iniciativa de su comuni-

dad. Nexus intenta aportar esa 

faceta global a sus miembros, por-

que la adaptación es lo que permi-

te mantenerse a la vanguardia.■

Esta nota es presentada por:
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Tratamos de ocuparnos de las 

novedades o de las soluciones téc-

nicas, que se van dando en los 

motores térmicos, tanto nafteros 

como de ciclo Diesel. Entre otros 

temas, nos hemos dedicado a lo 

siguiente La inyección doble de 

nafta/gasolina (directa e indirecta). 

Las vibraciones del motor. Los 

motores de 6 cilindros boxer, los V6 

y V8 ciclos Otto y Diesel de 

Porsche. La distribución variable, El 

consumo y la contaminación 

ambiental. La nueva generación del 

motor boxer Subaru. 

 

En esta nota, los puntos a conside-

rar son como sigue: 

• La desconexión de los cilindros. 

• Los sistemas de Audi, y M.Benz 

Camtronic. 

• Los mecanismos de distribución 

variable. 

• El sistema de escape variable. 

 

La desconexión selectiva de los 

cilindros 

Es de conocimiento, que la desco-

nexión de los cilindros, es utilizada 
Continúa en la pág.  58  

por las terminales de las marcas, 

para lograr una economía de com-

bustible, en los motores de ciclo 

Otto o de nafta/gasolina. Esto fun-

ciona en realidad, para la descone-

xión total de un cilindro, si todas la 

válvulas de ese cilindro se encuen-

tran cerrados. Cabe señalar que las 

válvulas de escape, deben cerrarse 

antes que las de admisión, para que 

la mayoría de los gases queden 

dentro del cilindro. 

Es necesario que los cilindros estén 

Sistema de distribución variable y desconexión selectiva de los cilindros desarrollada por Audi, denominada “cilin-
dros a pedido”.
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Continúa en la pág.  60  

plenamente desconectados, y que 

los cilindros que se mantienen en 

funcionamiento, tengan siempre la 

misma puesta a punto respecto al 

encendido (salto de la chispa). De 

acuerdo a la cantidad de cilindros, 

la desconexión seria como sigue: 

• En un motor de 4 cilindros en 

línea, se desconectan los cilindros 

internos. 

• En un motor de 6 cilindros en 

línea, se desconectan los 3 cilindros 

de adelante, o en su defecto, los 3 

de atrás. 

• En un motor de 6 cilindros en V, se 

desconecta una de las 2 bancadas 

de cilindros. 

• En un motor de 8 cilindros en V, se 

desconectan los 2 cilindros inter-

nos, o externos de la otra bancada. 

•  En un motor de 12 cilindros, se 

desconecta una de las 2 bancadas. 

Los motores de alta cilindrada, no 

muy pesados, son bien apropiados 

para concretar la desconexión 

selectiva de los cilindros, de modo 

tal que pueden funcionar correcta-

mente con la mitad de los cilindros. 

El motor vuelve a funcionar normal-

mente con todos los cilindros, cuan-

do marcha en vacío, en aceleración 

ma denominado “cilindros por pedi-

do”, o “cilindros sobre demanda” 

aplicada a un motor de ciclo Otto, 

de 1.4 litros y 4 cilindros en línea y 

250 Nm de par motor (inyección 

directa de nafta y turbo-intercooler). 

Por otra parte, una innovación téc-

nica importante de M. Benz, conoci-

da como CAMTRONIC, sobre un 

motor de 1.6 litros, con inyección 

directa de nafta turbo-intercooler. 

Se trata de un sistema de gestión 

de la carga, con un activo reglaje de 

corte o desconexión y variación de 

alzada de las válvulas de admisión. 

Esto suprime la acción de las mari-

posas de aceleración en cargas 

parciales reduciendo el consumo de 

nafta/gasolina de acuerdo al regla-

mento del Nuevo Ciclo Europeo 

(NEDC) en un 4-5 por ciento. 

 

Los mecanismos de distribución 

variable y el sistema Multiair 

La conocida mariposa de acelera-

ción de los motores de ciclo Otto de 

nafta/gasolina, va camino a desapa-

recer a corto plazo. La misma tiene 

el objetivo de regular o modular la 

cantidad de aire de admisión que 

ingresa a los cilindros. Esta podría 

ser reemplazada, por un sistema de 

Sistema de distribución variable Camtronic (Valve Lift Adjustement) y corte o desconexión de los cilindros. 1– 
Levas dobles con diferentes perfiles o curvaturas. 2– Actuador central para mover las partes de los levas.3– Árbol 
de levas compuestos por dos partes móviles sobre un eje desplazable contínuo. 4– Reglaje hidráulico del árbol de 
levas con una amplia gama de ajustes.

Multiair sistema de distribución variable desarrollado por Fiat, del tipo 
hidráulico, que varia la alzada, la duración y el momento de apertura de las 
válvulas de admisión.

y a plena carga, y este cambio no 

es registrado por el conductor. Este 

sistema funcionó por primera vez, a 

comienzos de la década del ‘90, 

desarrollado por la G. Motors en 

Estados Unidos. A fines de esta 

década, M. Benz y BMW, utilizaron 

esta técnica en motores de 6, 8, y 

12 cilindros. 

Existe también la combinación de 

la desconexión de los cilindros, y el 

reglaje del árbol de levas. Debido a 

la técnica de las válvulas múltiples 

(motores multiválvulas), se presen-

tan muchas formas de optimizar a 

los motores de nafta/gasolina, por 

ejemplo en un motor de 4 cilindros 

con dos reguladores de los árboles 

de levas para sus reglajes (distri-

bución variable) y 16 válvulas. 

Cabe puntualizar, que cada una de 

las válvulas puede desconectarse 

individualmente, y se dan por 

ejemplo, una serie de “variantes en 

función de las desconexiones”. Si 

por cada cilindro se desconectan 

una válvula de admisión y otra de 

escape, se crean condiciones en 

los conductos o múltiples, ideales 

para funcionar en vacío y con car-

gas parciales. 

El objeto de estas “combinaciones”, 

es evitar pérdidas por fricción, en 

especial en vacío y con cargas par-

ciales, ya que el motor funciona con 

muchas válvulas, de cualquier 

manera y dependiendo del sistema 

usado, la economía en el consumo, 

puede variar entre un 5 y un 15 por 

ciento. 

En concreto, se citan dos ejemplos: 

un desarrollo de Audi, con un siste-
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alzada de válvulas de admisión, de 

tipo variable y continuo. 

Fiat ha desarrollado un sistema 

Multiair, accionado hidráulicamente, 

que permite a la vez, variar la alza-

da, la duración y el momento o 

punto de apertura de las válvulas de 

admisión. 

Debido a que la nafta/gasolina no se 

combustiona correctamente, si no es 

mezclada con una cantidad (14,7 

gramos de aire por cada gramo de 

nafta) precisa de aire, es decir que 

se habla de la conocida mezcla este-

quiométrica o quimicamente perfec-

ta. Para alcanzar una combustión 

completa, es necesario para hacer 

variar la potencia instantánea que 

entrega el motor, regular o modular 

la cantidad de aire aspirado. 

Como sabemos, esto sería en prin-

cipio la finalidad de la mariposa en 

la admisión, que en la práctica pre-

senta algunos problemas. Su 

accionar respecto a la regulación, 

de la potencia desarrollada por el 

motor, es perjudicada por el tiempo 

de respuesta, que sería proporcio-

nal a la distancia que separa a las 

mariposas de la cámaras de com-

bustión, y cuando el conductor no 

acelera totalmente (mariposa 

abierta parcialmente), originando 

las denominadas pérdidas por 

bombeo. 

Este es un trabajo improductivo, 

que el motor realiza para aspirar el 

aire que pasa a través de las mari-

posas cerradas parcialmente. Es 

por esto, que las mariposas podrí-

an ser reemplazadas por un siste-

ma de distribución, de alzada y 

apertura variable continuamente, 

de las válvulas de admisión, para 

regular la cantidad de aire que 

ingresa al motor. 

Este sistema Multiair permite no 

solo eliminar el tiempo de respuesta 

del motor respecto al acelerador, 

sino también una gran parte de pér-

didas por bombeo, reduciendo el 

efecto de laminado del flujo de aire, 

que va a ingresar en el tiempo que 

corresponde a la apertura de la vál-

vula concerniente. 

Todo esto evita, que el trabajo inútil 

que realiza el motor, sobre el múlti-

ple de admisión continúe. Por otra 

parte, un sistema de alzada varia-

ble, mejora la calidad de la combus-

tión con cargas reducidas (bajas 

solicitaciones), debido a la turbulen-

cia provocada por la aceleración del 

aire de admisión, cuando pase por 

la válvula parcialmente abierta. 

Cabe señalar que el primer siste-

ma con esta técnica, es mecánico, 

y fue desarrollado por la alemana 

BMW con el nombre Valvetronic, la 

siguieron después Nissan, Toyota 

con Valvematic y Vuel (Variable 

Valve Event and Lift). Este sistema 

mejora el confort de manejo, y 

reduce el consumo de 

combustible.       

 

El sistema de escape variable 

Hablamos de escapes con válvulas 

(flaps o mariposas) activas, que son 

las que permiten regular, al mismo 

tiempo, el nivel de rendimiento por 

una parte y la sonoridad (nivel de 

ruidos) por la otra. Este sistema de 

escape con válvulas activas, se fue-

ron imponiendo rápidamente en los 

automóviles deportivos. 

El mismo permite alcanzar un nivel 

de amplitud sonora, que todo usua-

rio de un auto sport, querría tener, 

siempre lógicamente respetando las 

normas o reglamentos sobre niveles 

de ruido. Por ejemplo, en el conti-

nente europeo, se efectúan pruebas 

de homologación, en donde los 

micrófonos son ubicados de un lado 

y del otro de la pista de pruebas, a 

una distancia determinada en 

metros. El nivel sonoro, no debe 

superar en un cierto valor medido en 

Este sistema permite eliminar, el tiempo de respuesta del motor respecto 
al acelerador, y reduce las pérdidas por bombeo (laminado del aire provo-
cado por la apertura parcial de la mariposa, en la admisión).

Los sistemas de escape variables, son utilizadas por los autos deportivos, con válvulas activas (flaps), que regulan 
la sonoridad o el nivel de ruidos y el nivel de rendimiento. –Ferrari.  A – Comandados neumáticamente las válvulas 
activas, liberan las salidas laterales, cuando se cierran, los gases se ven forzados a salir por el conducto central.
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“decibeles” –por ejemplo 75dB- 

durante una aceleración plena, en 

cierta distancia y en segunda o ter-

cera velocidad o marcha. 

En una línea de escape, en donde 

la válvula activa se encuentre 

abierta, el nivel sonoro puede lle-

gar a la salida, a 110 decibeles. Es 

decir que en ciertas condiciones, 

con la válvula activa cerrada, el 

nivel es de 75 dB., y con la válvula 

abierta es de 110 dB. Se debe 

tener en cuenta entonces, que el 

reemplazo de sistema original de 

escape se dificulta, debido a que 

este sistema variable es costoso, 

no responde totalmente a los 

reglamentos respecto a lo niveles 

de contaminación acústica, y en 

ciertos casos su funcionamiento no 

llega a ser óptimo. Sin embargo, 

normalmente en la mayoría de las 

aplicaciones efectuadas en las ter-

minales automotrices, se ha logra-

do mejorar las performances y 

reducir el consumo en conducción 

deportiva. Estos sistemas se 

encuentran ubicados en el extremo 

de los conductores, en la parte 

final, o en el interior de los silencia-

dores, y una válvula permite deri-

var la salida de los gases en dos 

El accionamiento de la válvula activa, puede ser eléctrico y neumático, y comandado por la central electrónica del 
motor (ECU), en función de ciertos parámetros. B – Ubicación de la válvula activa, en el escape M. Benz SLS/AMG.

conductos o caminos. Cuando 

dicha válvula activa, se encuentra 

cerrada, como por ejemplo en las 

evaluaciones a bajo régimen, los 

gases se ven obligados a recorrer 

la totalidad del conducto hasta la 

salida. 

Cuando la válvula está abierta, la 

mayoría de los gases recorren en 

“corto circuito”, evitando una parte 

de los laberintos o chicanas de las 

cámaras de tranquilización del 

silenciador. Como resultado existe 

un ruido de escape pleno e inten-

so, a la que se suma una disminu-

ción de la contrapresión que permi-

te mejorar considerablemente el 

rendimiento volumétrico o llenado 

de los cilindros del motor, y por lo 

tanto su potencia. 

Además, debido a que las cámaras 

de combustión se evacúan mejor, 

después de cada ciclo de trabajo, 

es posible aumentar la relación de 

compresión sin riesgo de que apa-

rezca el fenómeno de la detonación, 

posibilitando la reducción del con-

sumo de nafta/gasolina. El acciona-

miento de la válvula activa, lo que 

permite que se abra y se cierre, 

puede ser neumático o eléctrico y 

comandado por la central electróni-

ca del motor (ECU), en función de 

los siguientes parámetros; 

• el régimen de velocidad del motor. 

• el accionamiento del pedal acele-

rador. 

• la relación de transmisión coloca-

da. (caja de velocidades). 

Es importante que el sistema de vál-

vulas activas –que tiene sus condi-

ciones- no permita que los ruidos de 

escape, tapen o cubran totalmente 

los ruidos propios del motor, que 

producen tanto placer al conductor 

deportivo. Entre las marcas que lo 

utilizan, están; Porsche, Ferrari, 

Aston Martin, Audi y Lamborghini. 

Debido a que el sistema, permite 

lograr una evolución urbana silen-

ciosa, una sonoridad placentera, y 

un mejor rendimiento, sin duda es 

un progreso interesante, para la 

categoría de autos sport ■
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El BMW i7 M70 xDrive, que cuenta 

con la potencia más alta de la his-

toria para un vehículo totalmente 

eléctrico de BMW Group, marca 

otro hito para BMW M GmbH en su 

transformación hacia la movilidad 

eléctrica. Tras el lanzamiento del 

BMW i4 M50 y el BMW iX M60, 

este es el tercer modelo M 

Performance de la compañía que 

cuenta con un sistema de propul-

sión 100% eléctrico. El éxito de 

este tipo de motorización entre los 

fans de BMW M, la expansión 

constante de la oferta de productos 

y los repetidos aumentos en la 

potencia del sistema de propulsión 

resaltan el enorme potencial de la 

tecnología eléctrica para ofrecer un 

rendimiento sobresaliente. 

 

El nuevo modelo M Performance 

totalmente eléctrico de BMW M 

debuta mundialmente en el Salón 

Internacional del Automóvil “Auto 

Shanghai”, del 18 al 27 de abril de 

2023, en China. Se fabricará en la 

planta de Dingolfing perteneciente 

al BMW Group, junto con todas las 

demás variantes del sedán de lujo; 

mientras que su lanzamiento mun-

dial arrancará en el segundo 

semestre de este año. 

 

La tecnología BMW eDrive de 

quinta generación instalada en el 

BMW i7 se está desarrollando 

constantemente para mejorar aún 

más la potencia y la eficiencia. 

Esto se aplica no solo al tren 

motriz y a la electrónica de poten-

cia, sino también a la batería de 

alto voltaje y a la tecnología de 

carga. El BMW i7 M70 xDrive está 

equipado con unidades de propul-

sión integradas en los ejes delan-

tero y trasero, que reúnen el motor 

eléctrico, la electrónica de poten-

cia y la transmisión dentro de una 

sola carcasa compacta. 

El motor eléctrico BMW más 

potente 

Una configuración específica del 

sistema de propulsión M permite 

que el motor del eje trasero del 

BMW i7 M70 xDrive, en particular, 

logre niveles de densidad de poten-

cia sin precedentes. Su acciona-

miento tiene un diseño de seis fases 

con inversor dual y forma la base 

para un aumento sustancial en la 

potencia máxima, la cual permane-

ce disponible hasta altas velocida-

des, dotando al BMW i7 M70 xDrive 

de la característica de entrega de 

potencia de los modelos M. 

 

Máxima potencia con la función 

M Sport Boost y M Launch 

Control 

El motor que alimenta el eje trasero 

genera una potencia máxima de 

360 kW / 489 hp. Su interacción con 

el motor de 190 kW / 258 hp en el 

Autor: Taller Actual - Fuente: BMW

BMW i7 M70 xDrive 
Esta nota es presentada por:
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eje delantero crea un par eléctrico 

(en configuración de tracción inte-

gral) de 1.015 Nm en modo Sport y 

de hasta 1.100 Nm cuando se acti-

va el M Launch Control o la función 

M Sport Boost. 

Capaz de alcanzar una velocidad 

de 0 a 100 km/h en unos impresio-

nantes 3.7 segundos, el BMW i7 

M70 xDrive es el modelo de BMW 

más rápido con alimentación 100% 

eléctrica. La velocidad máxima está 

limitada electrónicamente a 250 

km/h. Las características de su sis-

tema de propulsión también sobre-

salen por una entrega de potencia 

sostenida, lo que garantiza una 

rápida aceleración incluso en ran-

gos de velocidad más altos. 

 

El rendimiento dinámico del BMW 

i7 M70 xDrive está aliado a exce-

lentes capacidades de larga dis-

tancia. El crédito aquí va no solo a 

la eficiencia de las unidades, sino 

también a una gran cantidad de 

medidas para reducir el consumo 

de energía. Estas incluyen la recu-

peración adaptativa de la energía Continúa en la pág.  68  

de frenado y la tecnología de 

bomba de calor utilizada en el sis-

tema integrado de calefacción y 

refrigeración para la cabina y el 

tren motriz. El BMW i7 M70 xDrive 

registra un consumo combinado de 

energía eléctrica de 23.8 a 20.8 

kWh por cada 100 kilómetros en el 

ciclo de prueba WLTP. 

 

Otro factor junto con esta eficiencia 

optimizada es la impresionante 
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densidad de energía de la batería 

de alto voltaje. Ubicada en la parte 

inferior de la carrocería, la batería 

proporciona 101.7 kWh de energía 

utilizable. Esto le da al BMW i7 M70 

xDrive un alcance de 488 a 560 kiló-

metros (WLTP), lo que lo hace emi-

nentemente adecuado para el uso 

diario. Asimismo, gracias a su carga 

rápida, su alcance se puede exten-

der hasta 170 kilómetros (WLTP) en 

solo diez minutos con una parada 

en una estación de carga de alta 

potencia. 

El modo MAX RANGE se ideó prin-

cipalmente para situaciones en las 

que los conductores no pueden 

recargar a mitad del viaje como se 

planeó originalmente porque, por 

ejemplo, la estación de carga a la 

que se dirigían está fuera de servi-

cio. Al cambiar a My Mode Efficient 

y activar la configuración MAX 

Range, se extiende el rango por un 

margen cómodo. Para ello, la velo-

cidad máxima del vehículo queda 

limitada a 90 km/h y, al mismo 

tiempo, el sistema de climatización 

para la cabina se desactiva junto a 

la calefacción y la ventilación de 

los asientos y la calefacción del 

volante. 

EMISIONES Y CONSUMO DE 

CO2: Consumo de energía eléctrica 

combinado: 4.20 — 4.81 km/kWh 

en el ciclo de pruebas WLTP.■
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Motores

Bugatti Carlos ©

Hemos considerado anteriormente, 
algunos conceptos respecto a los 
motores nafteros y gasoleros actua-
les y del futuro. Los temas tratados 
son como sigue: 
• El “downsizing” y los motores Otto 
y Diesel. 
• La inyección directa y la formación 
de la mezcla. 
• La recirculación de los gases de 
escape (EGR). 
• La sobrealimentación. (compresor 
volumétrico o turbo). 
• El tratamiento de los gases de 
escape. 
• La reducción de los ruidos y de las 
vibraciones. 
Según los investigadores, los requi-
rimientos del futuro se van a centrar 
en los aspectos que se detallan a 
continuación: 
• Lograr en los motores de 
nafta/gasolina, un consumo menor, 
en especial en cargas parciales, 
para cumplir con los reglamentos 
anticontaminación de C02, y dismi-
nuir la dependencia con los combus-
tibles convencionales. 

En los motores nafteros, se busca reducir el consumo, sobre todo en cargas parciales, disminuir las emisiones de CO2, 
y el uso de combustibles convencionales.

Motores nafteros y gasoleros actuales. Requerimientos del futuro. “Downsizing” si o no. Motores naf-
teros y Diesel con baja relación de compresión (14 a 1) Sky. Los catalizadores y el post-tratamiento 
del escape. Los motores con tecnología híbrida.
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• Motores más pequeños en general, 
de menor cilindrada “downsizing”, 
para lograr una disminución de las 
pérdidas mecánicas, y obtener un 
mejor rendimiento. 
• En los motores gasoleros, se 
busca reducir las emisiones conta-
minantes, como el NOx (óxidos de 
nitrógeno), y el carbono particulado 
microscópico. 
• Optimización de la “puesta en mar-
cha”, y reducción del período de fun-
cionamiento fuera de los valores de 
temperatura de trabajo (motor en 
frío). 
• Incremento de la “vida útil”, y 
ampliación de los períodos de revi-
sión. 
• Uso de la electricidad para el accio-
namiento de sistemas auxiliares del 

motor, en reemplazo del acciona-
miento mecánico. 
• Adaptación y adecuación técnica, 
con generadores eléctricos, para la 
tecnología híbrida. 
Se considera que el futuro del motor 
de combustión interna alternativo, es 
todavía de proyección en el tiempo, 
y los aspetos a tener en cuenta res-
pecto al diseño evolucionado, 
podrían resumirse de acuerdo a lo 
siguiente: 
- Aumento de la potencia y el par 
motor importantes en motores 
pequeños. 
- Economía de combustibles (consu-
mo específico) líquidos y gaseosos. 
- Reducción de la contaminación 

Continúa en la pág.  76

En los motores gasoleros, se busca reducir las emisiones contaminantes, 
como el NOx (óxidos de nitrógeno), y el carbono particulado.

Motores nafta/gasolina y gasoleros ambos con 14 a 1 de relación de compresión, 
desarrollados por Mazda.

El diagrama de distribución ideal, depende de las condiciones de funciona-
miento del motor, y es función del régimen de velocidad. El sistema de “dis-
tribución variable’, está diseñado en cumplir para cualquier condición de fun-
cionamiento - Volkswagen.
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atmosférica (emisiones cero). 
- Utilización de nuevos combustibles 
(no convencionales). 
- Combinación de motores térmicos 
y eléctricos (tecnología híbrida). 
 
La técnica del “Downsizing” 
Existen empresas que actualmente 
desarrollan motores con la técnica 
del “downsizing”, y otras que por el 
contrario no están de acuerdo en 
hacerlo, como es el caso de la japo-
nesa Mazda. 
La misma presentó hace un tiempo, 
una nueva generación de motores 
denominados Sky, y piensan que el 
denominado “downsizing” no es el 
mejor camino técnico. En lo referen-
te a los motores gasoleros Euro 6, 
hay un costo de producción o de 
fabricación menor que en los moto-
res Euro 5. 
Al respecto se ha experimentado 
sobre la “relación de compresión” 
especialmente (iguales en motores 
nafteros y gasoleros), es decir de 
14 a 1. 
Esto es, en apariencia alta para un 
motor de ciclo Otto, y baja en conse-
cuencia en un motor Diesel. Para los 
investigadores, era cuestión de 
resolver una serie de inconvenien-
tes, que hasta el momento habían 
inpedido este tipo de intervención. 
Para los motores de nafta/gasolina, 
el problema fue la “detonación” 
(fenómeno anormal de combustión 
violenta) que dañaba los pistones. 
Para los motores gasoleros, el pro-
blema era el encendido de la mezcla 
con baja “relación de compresión”, 
ya que no estaba asegurada la 
“puesta en marcha” con bajas tem-

peraturas, ni la “marcha regular” en 
caliente (regularidad de funciona-
miento). 
Aquí lo importante es pensar que el 
motor Diesel SKY, cumple con las 
normas Euro 6, sin tener que recurrir 
a un catalizador anti-NOX. Es pro-
bable que en los modelos grandes, 
con caja de velocidades automática, 
no resultara tan beneficioso (mayor 
contaminación debido a la baja rela-
ción de compresión). 
Las investigaciones de Mazda arro-
jaron que, se obtuvieron buenos 
resultados reproyectando el “con-
vertidor de par”, de la caja automáti-
ca clásica. 
Para lograr propulsores de baja 
cilindrada de 2.0 litros (nafta), de 
acuerdo a los objetivos buscados, la 
firma japonesa tuvo que superar dos 
problemas considerables; 
1- El enfriamiento de los pistones. 
2- El fenómeno de la “detonación”. 
El diseño del pistón para alta com-
presión, posee una mayor superficie 
respecto al volumen de la cámara 
de combustión, por lo tanto disipa 
más el calor. Para evitar la “detona-
ción”, se ha rediseñado el sistema 
de escape. El nuevo escape con 
conductos con disposición 4-2-1 
permite, evacuar completamente los 
gases combustionados, y efectuar 
un mayor llenado de los cilindros 
con aire fresco de admisión. 
Sin duda en los motores de 
nafta/gasolina, es conveniente una 
“relación de compresión” alta, pero 
fue necesario encontrar la solución 
a los dos problemas mencionados 
anteriormente. 
Además del rediseño del escape, 

en el motor Mazda SKY 2.0 con 
inyección directa de nafta y cámara 
de combustión compacta, que 
aumenta el rendimiento disipando 
menos el calor, el nuevo escape y 
la “puesta en fase” de la distribu-
ción, evacúan mejor a los gases ya 
combustionados. 
 
Respecto al motor Diesel SKY. de 
22 litros, al reducirle la presión de 
compresión, disminuye la tempera-
tura y la presión máxima, además se 
dispone de tiempo para realizar la 
mezcla aire/gasoil de manera homo-
génea, antes de que se efectúe el 
encendido espontáneo. 

Este motor tiene la capacidad, de 
reducir la producción de hollín y de 
NOx, de modo tal que  este SKY-D 
es Euro 6, sin necesidad de montar 
un posterior, delicado y costoso 
catalizador anti-NOx. Las partícu-
las carbonosas, se generan cuan-
do en la cámara de combustión 
existen zonas con poco oxígeno, 
en tanto que los NOx. se forman si 
las temperaturas son localmente 
elevados. 
En conclusión el filtro anti partículas 
FAP está siempre en el motor SKY-
D, coo decisión de la casa japonesa, 
lo mismo que el clásico catalizador 
oxidante que controla los NOx ■

La recirculación de gases de escape (EGR), es una técnica muy usada actual-
mente para controlar la emisión de gases contaminantes, en motores Otto y 
Diesel.

Los sistemas de post-tratamiento, tienen influencia en el rendimiento del 
motor, debido al aumento de la contrapresión en el escape - Volkswagen.

Adaptación técnica para combinar motores térmicos y eléctricos, y desarro-
llar una tecnología híbrida - Audi.
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Hace más de veinticinco años, que 

el motor Diesel ha experimentado 

un cambio muy importante, las nue-

vas tecnologías sin duda los trans-

formaron en profundidad. 

 

La inyección directa de gasoil, con 

regulación electrónica, el turbocom-

presor de geometría variable (TGV. 

o VNT), los inyectores con electroi-

manes desarrollados y los piezoe-

léctricos, sin olvidar la evolución del 

sistema “Common rail” y del sistema 

Inyector-bomba. 

 

Nuvolari Enzo ©

Actualmente existen fábricas terminales, y de motores Diesel que usan y continúan desarrollando la combustión de 
alta presión HCCI - (carga Homogenea de Encendido por compresión.)
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Actualmente se construyen motores 

de ciclo Diesel, con una sobreali-

mentación Clásica, es decir dispo-

nen de un turbo de geometría varia-

ble (TGV), que amplía la gama de 

regímenes de utilización. Los inyec-

tores-bomba son los primeros en ser 

comandados piezo-electricamente. 

Las presiones de inyección máxi-

mas se fueron elevando, y son las 

más altas de los sistemas comercia-

lizados en el automotor, es decir 

2.200 bares. 

Respecto al aspecto de la contami-

nación, el motor gasolero utiliza 

nomalmente un catalizador de dos 

vías, una válvula EGR. (Recircula-

ción de gases de Escape) interna 

enfriada, y un filtro antiparticulas 

FAP., para responder a las necesi-

dades de los límites fijados por las 

normas o reglamentos anticontami-

nación. 

La aplicación de los últimas normas 

anticontamibación, impone la reduc-

ción de emisiones de óxido de nitró-

geno NOx pero en especial de car-

bono particulado u hollín. 

A pesar de que los filtros FAP, no 

siempre son usados debido a las 

técnicas empleadas en diferentes 

motores, en la actualidad son fabri-

cados en serie, es decir son indus-

trializados para ser montados en la 

mayoría de los motores. 

Lamentablemente, estecomponen-

te, afecta el consumo, y penaliza las 

emisiones de CO2, en particular en 

el ciclo urbano o cuando las tempe-

raturas del escape con bajas, y com-

ponente, afecta el consumo, y pena-

liza las emisiones de CO2, en parti-

cular en el ciclo urbano o cuando las 

temperaturas del escape con bajas, 

y entonces las etapas de regenera-

ción son deficientes. 

 

Existió una época en que la tecnolo-

gía de los FAP, con “capa aditivada” 

fue cediendo lugar a “la inyección de 

un aditivo”, que necesita menos 

temperatura de los gases de esca-

pe. Para ciertos fabricantes, esta 

última técnica va progresando debi-

do a un mejor control de la cantidad 

inyectada. 

 

En su momento, la firma Inergy 

anunció que habían llegado a una 

nueva generación, es decir un dis-

positivo que en cuanto a la inyección 

(concentrado de “materia activa”), 

no necesita consumir más de 1,5 

litros para 250.000 km., es decir 

practicamente la vida útil del vehícu-

lo. La inyección es estimada en 5 

miligramos de “materia activa” deno-

minada Eolys, por kilogramo de 

gasoil. Inergy agrega que la inyec-

ción del producto en el gasoil, permi-

te a los FAP, no utilizar platino, metal 

éste muy costoso. Además la gene-

ración de cenizas es inferior, con el 

uso del concentrado y la limpieza 

del FAP. será llevada también a 

250.000 km. 

 

Los límites de las emisiones de óxi-

dos de nitrógeno Nox, pasaron de 

250 a 180 mg/km. entre las normas 

El logro de una combustión completa, tiene como resultado una disminución 
del consumo y de las emisiones contaminantes.

Los ejes o árboles contrarrotantes son vitales para un correcto equilibrado 
del motor- BMW.

Para mejorar la calidad del proceso de combustión de la mezcla aire-gasoil, el 
motor gasolero utiliza el sistema EGR de Recirculación de Gases de Escape.
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Euro 4 y 5. Cabe destacar que la 

Norma Euro 4, para recordar, tuvo 

vigencia desde Enero de 2005 (para 

los nuevos modelos), y desde Enero 

de 2006 (para todos los vehículos). 

La Norma Euro 5, entró en vigencia 

en Septiembre de 2009 (para los 

nuevos modelos), y desde Enero de 

2011 (para todos los vehículos). 

La norma Euro 6, prevee 80 

mkg/km. de NOX como límite, y su 

aplicación está prevista para 

Septiembre de 2014 (para los nue-

vos modelos), y desde Septiembre 

2015 (para todos los vehículos). 

 

Es importante puntualizar, que la 

generación de una combustión com-

pleta, tiene como resultado un 

mayor rendimiento térmico-mecáni-

co, un menor consumo de gasoil y 

una menor contaminación. Sin duda, 

este nuevo límite de emisiones, 

deberá ser cubierto por recursos 

técnicos que permitan un proceso 

preciso de la combustión, y una rela-

ción elevada de exceso de aire. 

Para lograr esto, los fabricantes de 

motores de ciclo Diesel, en gran 

número, están experimentadndo 

con la doble sobrealimentación 

paralela del motor (en algunos 

casos triple), una tecnología eficáz, 

pero que aporta un costo suplemen-

tario. 

 

También es de importancia conside-

rar, el aspecto de las denominadas 

“llamas frías”, con el aporte de la 

Recirculación de los Gases de 

Escape EGR. Los especialistas pue-

den así apoyarse en el desarrollo 

propuesto por los fabricantes de 

bujías incandescentes de pre y pos-

combustión, con sensores de pre-

sión integrados PSG. (Pressor 

Sensor Glow Plug). 

 

Aquí el sensor que se encuentra en 

el interior de la bujía, transmite la 

presión a una membrana de medi-

ción piezo-resistiva. y una computa-

dora permite seguir la evolución de 

la presión de combustión en la tapa 

de cilindros. 

 

Este dispositivo permite establecer 

los límites de seguridad, corregir la 

inyección en cada cilindro, y contro-

lar mejor los ruidos. Esto es ideal en 

especial, para el desarrollo de la 

combustión HCCI. (High Combustion 

Compression Ignition). 

Las terminales automotrices, que 

han decidido penetrar en el mercado 

norteamericano con el motor Diesel, 

se ven obligadas a desarrollar esta 

tecnología. La casa Mercedes Benz, 

lanzó en varios de sus modelos el 

motor CDI Bluetec, también lo hizo 

Audi entre otros. En realidad existen 

dos técnicas principales de post-tra-

tamiento que son usadas según las 

condiciones técnicas y económicas 

impuestas ■

82 T A L L E R A C T U A L

Motor sobrealimentado turbo-intercooler,  sistema TGV 
de Geometría Variable, que amplía la gama de regímenes 
de utilización - BMW.

Para lograr una combustión completa y precisa, además 
del sistema EGR., se utilizan las bujías de avanzada de pre 
y poscombustión con sensores de presión integrados PSG.

La aplicación de las últimas normas anticontaminación reduce los óxidos de 
nitrógeno y (NOx.) el hollín -BMW.

En la actualidad, se construyen motores Diesel, con sobrealimentación múl-
tiple, es decir doble o triple turbo con inyección de gasoil “Common rail”, e 
inyectores piezo-eléctricos- BMW.
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Esta nota es presentada por

ELIMAX • SUSPENSION Y DIRECCION 
40 AÑOS DE EXPERIENCIA EN TREN DELANTERO Y SUS-
PENSIÓN. REPARACIÓN DE AMORTIGUADORES, CRE-
MALLERAS, EJES TRASEROS, ARAÑA DE SUSPENSIÓN 
 

elimaxsuspension@gmail.com          11 3666-5747

BULONERA MEET • MÁQUINAS Y HERRAMIENTAS 
BULONERÍA Y FERRETERÍA INDUSTRIAL, 30 AÑOS 
DE EXPERIENCIA EN EL RUBRO 
 
 
bulonerameet@hotmail.com              11 3809-4994

PIOVANO REPUESTOS 
REPUESTOS NACIONALES, ORIGINALES E IMPOR-
TADOS DE FIAT, PEUGEOT, CITROEN, VW. 
 
 
repuestos.piovano@gmail.com        11 2620-6508

COPIAR • PARTES DE MOTOR 
ESPECIALISTAS EN REPUESTOS DE MOTOR  
 
 
 
copiarmotor@gmail.com                   11 6449-9268

LUBRICENTRO LB 
CENTRO DE LUBRICACIÓN Y VENTA DE REPUES-
TOS DE ENCENDIDO. DISTRIBUCIÓN DE LUBRICAN-
TES Y FILTROS 
 
lblubricentro@gmail.com                  11 6021-9620

AutopartesWeb 
 

UN SITIO, TODOS LOS REPUESTOS 
 
 

contacto@autopartesweb.com         

ENCENDIDO 42 • ENCENDIDO E INYECCION 
TODA LA LÍNEA DE REPUESTOS ELÉCTRICOS, 
CARBURACION E INYECCIÓN. 
 
 
encendido_42@yahoo.com.ar           11 7025-7417

FYR CALVET SRL • SUSPENSIÓN 
ESPECIALISTAS EN SUSPENSIÓN Y CHASIS DE 
CAMIONES Y REMOLQUES. 
 
 
ventas@fyrcalvet.com                       11 2170-8619

TROIS • REPUESTOS EN GENERAL 
20 años de experiencia en la venta de repuestos y 
lubricantes. Aceptamos tarjetas y ahora 12. 
 
 
ejemplo@ejemplo.com                      11 444-4444

www.autopartesweb.com

Formá parte de AutopartesWeb escribiendo a contacto@autopartesweb.com

Casas de Repuestos y Lubricantes - GBA

Nueva S10 Midnight, con 
inteligencia artificial

La versión Midnight regresa a la 

línea S10 con un diseño actualizado 

y más elementos de comodidad, 

conectividad y seguridad. La camio-

neta Chevrolet se distingue por sus 

acabados en negro y detalles exclu-

sivos para atender a los consumido-

res que valoran los productos perso-

nalizados. 

 

Entre las novedades relacionadas 

con el contenido, destacan los 

asientos y volante con revestimiento 

premium, seis bolsas de aire, cáma-

ra de reversa de alta definición y tec-

Continúa en la pág.  87

Autor: Taller Actual 
Fuente: GM Brasil
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nología OnStar con Wi-Fi, app 

myChevrolet y actualización remota 

de los sistemas electrónicos del 

vehículo. 

 

La parrilla delantera, el paragolpes 

delantero y las llantas más imponen-

tes, así como las luces traseras 

oscurecidas diferencian al Nuevo 

S10 Midnight del modelo anterior, de 

2019. 

 

La S10 Midnight, que se posicionará 

junto a las versiones LT y Z71, está 

equipado con un reconocido motor 

2.8 Turbo Diesel de 200 hp y 51 

kgfm de torque. La transmisión es 

automática, de seis marchas, mien-

tras que la tracción es 4x4 con mar-

cha reducida. 

 

“La nueva S10 Midnight tiene como 

objetivo traer otro perfil de cliente al 

producto, como se hizo reciente-

mente con la introducción de otras 

versiones. Chevrolet, dicho sea de 

paso, está invirtiendo fuertemente 

en el segmento de camionetas este 

año. Ya lanzamos la Nova Montana 

y después del S10 Midnight, será el 

turno de la Silverado, que debutará 

al final de la segunda mitad”, revela 

Rodrigo Fioco, Director de 

Marketing de Producto. 

 

Otra de sus características es la 

carrocería en un tono igualmente 

oscurecido, pero ahora con más 

variación cromática. Además del tra-

dicional Black Ouro Negro, la camio-

neta tiene las opciones de pintura 

Topaz Grey y Eclipse Blue. Todo 

metálico. 

 

Una curiosidad: esta es la primera 

vez que Chevrolet utiliza un asisten-

te virtual inteligente para ayudar en 

la producción de contenido para lan-

zamientos de productos en Brasil. 

La herramienta contribuyó a la cons-

trucción de la estructura de la narra-

tiva y casi la mitad del contenido del 

texto referente a la camioneta. 

Continúa en la pág.  88

Fueron necesarias correcciones 

ocasionales de información sobre el 

Nova S10 Midnight, especialmente 

aquellas que aún se mantenían con-

fidenciales hasta entonces. 

 

La nueva S10 Midnight presenta un 

diseño exclusivo y audaz, con deta-

lles oscurecidos que le dan a la 

camioneta un aspecto más sofistica-

do y deportivo. Los espejos y las 

llantas de 18 pulgadas, por ejemplo, 

están acabados en negro brillante, 

mientras que la parrilla delantera, 

las máscaras de los faros y los mar-

cos de las ventanas son de color 

negro mate. 

 

Presenta varias novedades en cuan-

to a conectividad respecto al modelo 

anterior. Uno de ellos es la tecnolo-

gía OnStar, que ofrece servicios 

como respuesta automática en caso 

de accidente, alerta de manteni-

miento y asistencia en la recupera-

ción del coche en caso de robo. 

El centro multimedia MyLink tiene 

una pantalla táctil de 7 pulgadas y 

se integra con los sistemas Apple 

CarPlay y Android Auto.

Ford anuncia que comenzó las prue-

bas en la fábrica que hará la Nueva 

Ranger en Pacheco, como parte de 

los preparativos para su lanzamiento 

en los mercados de América del Sur 

durante el segundo semestre de 

este año. La pick-up, totalmente 

nueva, será fabricada con procesos 

de producción conectados y 4.0, 

para entregar un nuevo standard de 

calidad que sorprenderá a los con-

sumidores. 

 

La nueva Ranger toma forma 
en Pacheco Esta nota es presentada por:

Autor: Negocios & Autopartes  / Fuente: Ford
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Rogelio Golfarb, vicepresidente de 

Ford América del Sur. “La nueva 

fábrica entregará un nivel de calidad 

que sorprenderá a los consumido-

res, y será un importante diferencial 

competitivo”.

“La Nueva Ranger es el resultado de 

una inversión de 660 millones de 

dólares, aplicada en gran parte a la 

transformación completa de la plan-

ta de Pacheco, cuyo proceso pro-

ductivo se equipara a las plantas 

más modernas de Ford en el 

mundo, tanto en términos de tecno-

logía aplicada a la calidad y eficien-

cia, como también en ergonomía 

para los colaboradores. La sustenta-

bilidad también fue prioridad, y por 

eso anunciamos que la producción 

de la Nueva Ranger empleará 100% 

de energía eléctrica proveniente de 

fuentes renovables”, dijo Martin 

Galdeano, presidente de Ford 

Argentina. 

La planta de Ford en Pacheco se 

encuentra ubicada en un predio de 

más de 1 millón de metros cuadra-

dos de superficie y comprende 

todas las etapas del proceso de 

manufactura, incluyendo estampa-

do, carrocería, pintura y montaje 

final, además de la planta de moto-

res, áreas administrativas y la 

Escuela Técnica Henry Ford, entre 

otros. 

 

Gracias a la incorporación de tecno-

logía de manufactura 4.0, Pacheco 

es ahora una planta digitalizada y 

conectada, donde la información 

disponible en tiempo real juega un 

papel fundamental para el asegura-

miento de la calidad y productividad. 

“La Nueva Ranger será la mejor 

Ranger de todos los tiempos, con 

atributos de performance y tecnolo-

gía que van a redefinir el segmento 

de pick-ups en la región”, dijo 
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Emotion22, unidad de negocios de 
electromovilidad perteneciente a la 
autopartista rafaelina Basso S.A., 
comenzó a fabricar baterías de litio 
para autos eléctricos. Las mismas 
equiparán al Spiritus Ultimate, auto 
deportivo de la canadiense Daymak 
que se está construyendo en la plan-
ta de FDC Argentina en La Falda, 
Córdoba.  
En 2021, Daymak mostró el prototi-
po de Spiritus, su triciclo con dos 
ruedas delanteras y una posterior, 
diseñado por un argentino, Fabián 
Magri. 
Hoy ese modelo se está construyen-
do en la Argentina, con un proyecto 
destinado a fabricar el Spiritus 
Ultimate,  con casi 500 CV y tracción 
total, sobre la que trabajan otros 
ingenieros y empresas argentinas.  
“El input que nos dio Aldo Baiocchi 
(CEO de Daymak) fue mantener la 
línea, porque le gustó mucho la pro-
puesta inicial de Magri, con la que 
nació el vehículo”, dice Javier 
Ciabattari, titular de la empresa 
argentina FDC Argentina, especiali-

zada en construcción y desarrollos 
automotrices. Con Emotion22, 
Basso comenzó a explorar la tecno-
logía eléctrica creando dicha división 
para el estudio, modelado, testeo y 
construcción de baterías en nuestro 
país. La batería cuanta con 420 vol-
tios y 1.200 amperes. Con las celdas 
en Argentina desde fines de año 
pasado, ya se hizo la primera batería 
en Rafaela y se puso en marcha el 
primero de los diez prototipos que se 
construirán para pruebas y valida-
ción tecnológica.

Un Vehículo Eléctrico Argentino
Autor: Negocio & Autopartes  /  Fuente: Basso

Esta nota es presentada por:
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App King Tony, realidad aumentada 
en tu taller

King Tony cuenta con una App móvil 
de punta que incluye funcionalidades 
útiles para brindar una nueva expe-
riencia para nuestros usuarios y 

clientes. Se trata de una aplicación 
compatible tanto para sistemas 
Android como IOS, con una nueva 
versión actualizada disponible tam-

bién en idioma español.  
La tecnología AR (Realidad 
Aumentada) permite visualizar los 
sistemas modulares de guardado de 

herramientas, los carros portaherra-
mientas y las cajas de herramientas 
directo en el taller o garaje del usua-
rio, utilizando la propia cámara del 
dispositivo celular. 
En la App encontrarás no sólo el perfil, 
historia y trayectoria de la compañía 
King Tony. La App permite, además, 
buscar productos del catálogo en 
forma fácil y cómoda, buscando por 
ítem, categoría o color. Proporciona, 
asimismo, información de torque de 
tornillos y cuenta con una práctica y 
conveniente funcionalidad de conver-
sión de unidades de torque. 
Visitá nuestro sitio web, escaneá el 
código QR para descargar la App y 
conocé todas las herramientas pro-
fesionales de clase mundial que 
King Tony tiene para ofrecerte. 
 

Web: www.kingtony.com.ar

Desde Fri-Ma te contamos los 5 
motivos más comunes por los cuales 
el sistema de freno de un vehículo 
puede fallar, cómo detectarlos, sus 
causas y posibles soluciones: 
Pedal blando o esponjoso. Si el 
pedal del freno se siente suave o 
esponjoso, puede ser aire en el sis-
tema de frenos. También puedes 
detectar esto al observar el nivel de 
líquido de frenos en el depósito del 

freno. Si está bajo, puede ser una 
indicación de una fuga en el sistema. 
Solución purgar el sistema de freno, 
reemplazar las piezas dañadas y 
rellenar el líquido de frenos. 
Vibración al frenar. Si sientes una 
vibración en el volante o en el pedal 
del freno al frenar, puede ser una 
indicación de discos de freno des-
gastados o deformados. También 
puedes observar si los discos de 

freno para ver si tienen una superfi-
cie desigual. Solución. Rectificar o 
reemplazar los discos. 
Ruido al frenar. Si escuchas ruido 
al frenar, puede ser una indicación 
de pastillas de freno desgastadas o 
mal instaladas. Se recomienda ins-
peccionar las pastillas de freno para 
ver si están desgastadas o gastadas 
de manera desigual. Solución. 
Verificar la instalación de las pasti-
llas de freno o reemplazar las pasti-
llas de freno. 
Fuga de líquido de frenos. Si ves 
manchas de líquido de frenos debajo 
de tu vehículo, puede ser una indica-
ción de una fuga. También puedes 
detectarlo al observar el nivel de 
líquido de frenos. Si está bajo, 
puede indicar una fuga en el siste-
ma. Solución. Reparar la fuga y 
rellenar el líquido de frenos. 

Fallo del ABS. Si la luz de adverten-
cia del ABS se enciende en el table-
ro, puede ser una indicación de fallo. 
También puedes detectar esto al 
sentir una pulsación en el pedal del 
freno al frenar en superficies resba-
ladizas. Solución. Hacer revisar el 
sistema ABS. 
 
Siempre es recomendable utilizar 
marcas certificadas con el sello 
IRAM AITA 6c2 como Fri-Ma para 
asegurarse de obtener los mejores 
resultados. 
 
Es importante que si detectas alguno 
de estos problemas en tu sistema de 
frenos, lo mejor es acudir a un profe-
sional idóneo para que realice una 
revisión completa y garantice un 
correcto funcionamiento del sistema 
de frenado de tu vehículo. 

Cuales son los 5 Motivos más 
comunes por los que puede 
fallar el Sistema de Freno? 

Esta nota es presentada por:
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Volkswagen apuesta a Argentina

En Wolfsburgo, el secretario de 
Industria y Desarrollo Productivo de 
la Nación, José Ignacio de 
Mendiguren, se reunió con autorida-
des de Volkswagen por las inversio-
nes que la empresa está realizando 
en Argentina, las cuales apuntan a 
producir camiones, motos y avanzar 

en la transición tecnológica a vehícu-
los eléctricos en nuestro país. 
Estuvieron en la jornada de trabajo 
el director de Estrategia Corporativa 
de Volkswagen, Ralf Hanschen, y la 
directora regional para América 
Latina, Christiane Miethe, quienes 
presentaron la estrategia global de la 

compañía y el rol que tiene América 
Latina en general, y nuestro país en 
particular, para los próximos años. 
También se repasaron los desafíos 
que enfrenta el sector automotriz a 
nivel global por faltantes de insumos. 
Hoy, Volkswagen está invirtiendo en 
Argentina en el desarrollo de su 

línea de camiones (VW Delivery, VW 
Constellation), y de buses 
(Volksbus). La fabricación en la plan-
ta de Córdoba comenzará a fines de 
este año con un objetivo de 3.000 
unidades para abastecer a la región. 
También se destacaron los avances 
en la producción de motos Ducati, 
cuya fabricación comenzó en 
diciembre del año pasado en 
Córdoba, así como también los cam-
bios en la pick-up Amarok las inver-
siones en la Taos que tendrá más 
contenido local. 
Además, la firma prevé que en 
Europa en 2030 el 80% de los vehí-
culos vendidos serán eléctricos, por 
lo que se consideró la ventaja de 
Argentina en esta agenda debido a 
la riqueza en recursos naturales 
relacionados que tiene el país. 
Tras la jornada de trabajo con VW, 
Mendiguren contó: “Todas las 
empresas alemanas que visitamos y 
están en Argentina -Volkswagen, 
Siemens, Bosch, Festo entre otras- 
están desarrollando en forma con-
creta inversiones en nuestro país”.■

Esta nota es presentada por:
Autor: Negocios & Autopartes  //  Fuente: Ministerio de Economía




