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Tensión de correas en Poly-V 
Esta nota es presentada por Dayco presenta la tabla de valores de tensión para sus  

correas en Poly-V. 
 
Es importante destacar que, en todos los casos, los valores en tabla son referenciales y orientativos. 
 
Consejos: 

- Efectuar el tensado de la/s correa/s con el motor frio 

- Al montar una correa nueva, efectuar el tensionado de acuerdo con el valor de la columna 1. asentar la correa en el motor, mediante una marcha de 10 

minutos y dejar enfriar el motor. 

- Medir la tensión de la correa, si el valor, es igual o mayor  a lo indicado en la columna 2,el montaje fue correcto, de observarse una tensión menor a la 

indicada en esta columna restablecer la tensión al valor indicado en columna 2. 

- Al colocar correas usadas utilizar la tensión conforme al calor indicado en la columna 2. 

- La correa debe ser montada sin ejercer fuerza.  

- No utilizar herramientas, ni objetos inapropiados durante el montaje.
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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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Continúa en la pág.  14  

Tecnología

Respecto al diferencial Torsen, 

puede decirse que su eficacia 

puede superar a la de un autoblo-

queante clásico o tradicional, o a la 

de un Ferguson, debido a las meno-

res pérdidas que se producen por 

rozamiento. Posee una respuesta 

inmediata, pero no se puede negar, 

lo complejo del mecanismo y la 

necesidad de la alta precisión en la 

fabricación, circunstancias estas 

que sin duda lo hacen costoso. 

Cabe señalar que el nombre, puede 

tener su origen en la denominación 

inglesa Torque SENsing, que signi-

fica más o menos “sensible al par 

motor”. Como lo mencionáramos 

MMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y Combustión

El diferencial Torsen sobresale por su eficacia y precisión, comparativamente debido a las menores pérdidas produ-
cidas por rozamiento.
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Continúa en la pág.  16  

oportunamente, su principio de 

accionamiento, está basado en las 

“pérdidas mecánicas por rozamien-

to”, cuando un tornillo de gran paso, 

acciona a otro de paso pequeño. 

Respecto al diferencial o embrague 

viscoso, el mismo es considerado 

tecnicamente sencillo y eficiente, ya 

que son simplemente dos juegos de 

discos intercalados, en un medio de 

qaceite siliconado (moléculas silico-

nadas de alta resistencia al corte). 

Uno de los citados juegos de discos, 

es solidario al cárter o carcasa exte-

rior, es decir solidariamente unidos a 

un eje, mientras que el otro juego de 

discos, es solidario al otro eje. 

Para aumentar la “fuerza de aco-

ple”, los mencionados discos pose-

en perforaciones y ranuras. 

Cuando al tomar una curva, el vehí-

culo se desplaza normalmente, la 

cantidad y las dimensiones de los 

discos, lo mismo que el aceite silico-

nado, no actúan. Pero cuando una 

de las ruedas empieza a patinar, las 

diferencias de velocidades entre los 

dos juegos de discos son grandes, y 

entonces actúa el aceite siliconado, 

que es accionado, arrastrado por los 

discos que giran más rápido, que a 

su actúan sobre los que giran más 

despacio, orientando al par motor o 

cupla motríz hacia la rueda que 

posee más agarre o adherencia. 

Si el patinamiento continúa, el acei-

te eleva su temperatura, y al calen-

tarse aumenta su resistencia al 

corte, pero cuando la resistencia es 

muy grande, no existe resbalamien-

Funcionamiento del diferencial Torsen, con cada una de las ruedas, sobre 
una superficie o suelo diferente.
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Continúa en la pág.  20  

to entre los dos ejes y los mismos 

se comportan entonces como un eje 

rígido. Después del bloqueo, solo 

unos instantes después, como no 

hya rozamiento, el aceite siliconado 

se vuelve a enfriar permitiendo de 

nuevo cierta resbalamiento. 

Con este aceite, de acuerdo a sus 

características, se logra un compor-

tamiento eficiente y progresivo, y 

actualmente existen aceites muy 

evolucionados, además se ha per-

feccionado la fabricación de discos, 

que en conjunto brindan considera-

bles ventajas y versatilidad a los 

diferenciales viscosos, que se 

adaptan como autobloqueantes, 

entre dos ruedas del mismo eje. 

El embrague Viscoso 

Con la tracción delantera, el eje 

anterior es accionado en forma 

directa. La tracción de las ruedas 

traseras, se activa siempre que 

aparece el patinamiento en las rue-

das anteriores. El embrague visco-

so tiene este objeto. Por ejemplo en 

el arranque -inclusive en un suelo 

seco- se produce patinamiento en 

las ruedas delanteras. 

El embrague viscoso, asume la fun-

ción del diferencial intermedio, la 

inmediata reacción del aceite silicona-

do, aumenta momentaneamente la 

intervención del eje trasero en la trac-

Despiece del diferencial Torsen: 1- Carcasa. 2- Corona. 3- Planetarios. 4- 
Satélites. 5- Engranajes cilíndricos (dentado helicoidal). 6- Engranajes cilín-
dricos (dentado recto).

Diferencial o embrague viscoso (con láminas y aceite siliconado). 1- 
Láminas de entrada. 2- Láminas de salida. 3- Carcasa o cárter. 4- Eje aca-
nalado.
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En el emocionante mundo de las 

motocicletas, la elección del lubri-

cante adecuado desempeña un 

papel esencial en el mantenimiento 

y el rendimiento de estos vehículos. 

Con una amplia variedad de opcio-

nes disponibles en el mercado, es 

fundamental comprender su fun-

ción, los tipos de aceites y cómo 

usarlos correctamente.  

 

El lubricante es mucho más que un 

simple componente para reducir la 

fricción entre las partes móviles del 

motor. También cumple un rol esen-

cial en su preservación como enfriar 

el motor, sellar los gases y proteger 

contra la corrosión. Entonces, elegir 

la opción adecuada asegura que la 

moto funcione de manera eficiente y 

prolongue su vida útil. 

 

Es por esto que Petronas cuenta 

con su línea Sprinta con tecnología 

UltraFlex™ diseñada para darle 

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

vida y respuesta inmediata a tu 

moto, frente a las diferentes exigen-

cias, brindando una defensa y ren-

dimiento infalible para que puedas 

tomar la delantera, ahora y siempre. 

 

Esta línea de lubricantes se activa 

al instante, fluyendo de manera 

suave y uniforme para lubricar el 

motor, llegando al embrague para 

conseguir un agarre que evite el 

deslizamiento y mantenga la poten-

cia, y alcanza los engranajes para 

ofrecer un cambio de marchas con 

buena respuesta. 

 

Proporciona velozmente un excelen-

te control de los depósitos y de la vis-

cosidad para hacer frente a la pre-

sión y al calor, protegiendo las partes 

móviles contra el desgaste y redu-

ciendo las gastos de mantenimiento. 

Además, su composición cumple con 

las últimas normativas medioambien-

tales a nivel mundial, asumiendo el 

Motor contento, conductor feliz: 
elegi el lubricante ideal para tu moto

Esta nota es presentada por:

total compromiso con la movilidad 

sustentable, invirtiendo en proyectos 

innovadores de investigación y desa-

rrollo para mejorar la calidad del aire 

y cuidar el bienestar común. 

 

¿Qué considerar al momento de 

la elección? 

Seleccionar el lubricante correcto es 

solo el primer paso; su uso adecua-

do también es fundamental. 

Consultar el manual de la moto para 

obtener las recomendaciones del 

fabricante es una buena práctica. 

Por otro lado, la frecuencia de cam-

bio de aceite también es crucial, ya 

que cambiarlo regularmente mantie-

ne el motor limpio y protegido. 

 

La elección del lubricante para 

motos es una decisión que no debe 

tomarse a la ligera. Comprender las 

funciones, los tipos de aceites, las 

diferencias entre ellos y su uso ade-

cuado contribuirá significativamente 

al rendimiento y la longevidad del 

vehículo. Mantener el motor bien 

lubricado no solo garantiza un viaje 

seguro y confortable, sino que tam-

bién preserva la inversión en el 

vehículo de dos ruedas. 

 

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. 

Para más información, visita 

www.pli-petronas.com 

Información de prensa
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ción. Existen sistemas de tracción total, 

que funcionan con el 75 por ciento del 

par motor en las ruedas delanteras. 

Como consecuencia el funcionamiento 

en marcha, sigue siendo el típico de la 

tracción delantera o anterior, es decir 

que la tracción “tira” del vehículo. 

El sistema denominado Syncro, con-

serva siempre el comportamiento de 

marcha definido, inclusive en las 

curvas. En el frenado, debido al des-

plazamiento del peso hacia adelan-

te, las ruedas delanteras recibenla 

mayor parte de la acción de frenado. 

El “deslizamiento de frenado” de las 

ruedas delanteras, en combinación 

con el embrague viscoso, activa 

entonces las ruedas traseras, las 

cuales podrían bloquearse a causa 

de la descarga experimentada 

durante el proceso de frenado. 

Por esta razón, el piñón libre desa-

copla inmediatamente del ramal 

mecanismo de tracción, el eje trase-

ro, y lo deja en funcionamiento por 

inercia, impidiendo así el bloqueo de 

las ruedas traseras. 

Al funcionar marcha atrás, el piñón 

libre queda bloqueado en forma 

automática, con la finalidad de con-

servar la tracción total, incluso 

durante la marcha atrás ■

Diferencial autobloqueante viscoso tipo Ferguson - Alfa Romeo. Diferencial o embrague de junta viscosa usado en muchos sistemas inte-
grados de tracción, también es utilizado como repartidor de par motor.-
Volvo.
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Básicamente, el objetivo del freno 

en general es el de reducir, en 

forma gradual, la velocidad del vehí-

culo, y de tenerlo frenado cuando 

está detenido. 

En este caso nos ocupamos del 

difundido freno a disco, aunque toda-

vía existen los sistemas mixtos o 

combinados, es decir, a disco adelan-

te y a campana o tambor atrás. 

El sistema contempla un circuito 

principal para detener al vehículo 

durante la marcha, y uno secunda-

rio que asegure cierta funcionali-

dad, por lo general limitada, inclusi-

ve en caso de deterioro o rotura (cir-

cuito de freno desdoblado). 

Continúa en la pág.  30  

Nuvolari Enzo ©

Con los frenos a disco, en el frenado del automóvil, la energía cinética se transforma totalmente en energía térmica 
entre las pastillas y los discos, y cuando el vehículo se detiene en forma total, toda esta energía se encuentra en 
forma de calor en los frenos – Porsche.
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Continúa en la pág.  34

Ensayo de choque térmico en banco dinamométrico – Brembo.

espárragos de fijación de la rueda. 

La sección de unión de la pista o 

banda, y de la fijación, está com-

puesta por un cilindro posicionado 

horizontalmente, denominado cam-

pana, debido a su forma. El interior 

de esta campana puede ser utilizado 

para montar un sistema de freno a 

tambor de estacionamiento, que es 

denominado Drum in Hat. Con res-

pecto al calor generado porlas frena-

das, el mismo pasa al disco de freno, 

y sin duda debe ser evacuado. 

Para mantener la temperatura en 

valores tolerantes –por la integridad 

del disco– el diseño del mismo debe 

considerar una circulación de aire. 

Debido a las exigencias, producidas 

por su uso, el disco debe cumplir 

con dos objetivos claros: 

• Inducir la circulación del aire, 

como si fuera el rotor de un ventila-

dor centrífugo 

• Actuar como intercambiador de 

calor, tipo radiador 

Cabe destacar que la forma circular 

de este componente es adecuada, y 

se presta perfectamente para esta 

función doble, ya que cuando gira el 

disco, mueve la capa laminar de 

aire, con la cual está en permanente 

contacto. 

La parte exterior del disco posee una 

velocidad lineal superior respecto de 

la parte central de la campana, es 

decir que en el extremo la presión 

dinámica que experimenta el aire es 

más elevada ya que esta varía con el 

Cuando el calor disperso al frenar aumenta, las superficies de un disco sóli-
do no alcanzan; debido a ello se usan los discos ventilados.

Desde hace varias décadas, los fre-

nos de los automóviles son hidráuli-

cos con accionamiento a través de 

un pedal, y la fuerza que ejerce el 

conductor – generalmente amplifi-

cada por un servofreno– coloca 

bajo presión al líquido o fluido de 

frenos que actúa sobre los compo-

nentes del sistema frenante. El 

freno de estacionamiento, denomi-

nado también freno de mano, que 

es el que permite bloquear al vehí-

culo cuando está estacionado, es 

casi siempre de tipo mecánico. 

En los últimos años, se están apli-

cando discos de freno especiales, 

entre los que se encuentran los dis-

cos autoventilados. Se trata de dis-

cos ahuecados internamente –for-

mando conductos– en donde el giro 

provoca la succión del aire, que 

pasa desde el centro hacia la perife-

ria, enfriando el disco, para reducir 

considerablemente el riesgo del 

“fading”, que es lo que compromete 

la eficacia del frenado. 

Desde el nacimiento del disco hasta 

la fecha, desde el punto de vista del 

diseño, la forma del disco suele ser 

más compleja, ya que en un princi-

pio eran solo simples geometrías 

circulares y planas. Sabemos que lo 

que se denomina banda o pista es 

la superficie en donde se produce la 

fricción de los materiales en contac-

to. La fijación se realiza en la parte 

central del disco, y está compuesta 

por un orificio circular de centrado, 

del eje de la rueda, y por orificios 

ubicados radialmente, para los 
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cuadrado de la velocidad. Se produce 

entonces la aspiración del aire desde 

la parte central hacia la periferia. 

Cuando el calor dispersado al frenar 

aumenta, las superficies de un 

disco sólido ya no alcanzan; debido 

a ello se usan con frecuencia los 

discos ventilados. Estos son, en 

verdad, dobles discos formados por 

dos placas separadas, unidas por 

partes metálicas o aletas, que son 

las que aseguran su unión, dejando 

circular al aire. Este circula y el 

enfriamiento no solo se da en las 

superficies exteriores –como se da 

en el disco sólido– sino también en 

las superficies interiores. 

La circulación entre las dos placas 

depende, en gran parte, de la forma 

de las partes metálicas denomina-

das aletas, como en una turbina. 

Los discos que reciben grandes 

cantidades de energía poseen ale-

tas conformadas, las cuales, a cier-

ta velocidad de giro o rotación, 

mejoran la velocidad de circulación. 

Sin embargo, hay un límite relacio-

nado con la velocidad de transfe-

rencia del calor, del interior del 

metal hacia el aire exterior. 

El disco sufre en servicio una sobre-

carga, un estrés térmico y un estrés 

mecánico, ya que la energía que 

pierde el vehículo en el frenado se 

encuentra en forma de calor gene-

rado en el conjunto disco/pastilla. El 

caudal de calor aportado al comien-

zo del frenado es muy alto, y se 

trata de una potencia importante. 

En cuanto al estrés mecánico, bajo 

el efecto de la fuerza centrífuga, 

debido a la rotación del disco, se 

crea un esfuerzo de tracción. Al fre-

nar, el disco se ve solicitado por dos 

nuevas fuerzas. Ante todo, la fuerza 

de compresión, que se genera con 

el apoyo de las pastillas en forma 

perpendicular a la superficie del 

disco. Esta fuerza, a su vez, es el 

resultado de la aplicación de la pre-

sión del líquido de frenos en la 

superficie del pistón de la pinza. La 

fuerza frenante que genera el roce 

de la pastilla contra la superficie del 

disco se transforma en un esfuerzo 

de tracción. Estas sobrecargas pro-

ducen microfisuración en los discos 

y, después de largos períodos de 

funcionamiento relacionados a este 

tipo de estrés repetido, el fenómeno 

que es denominado “fatiga” ■

Los vehículos deportivos y de competición utilizan, 
desde hace un tiempo, discos de freno ventilados y 
perforados – Brembo.

A través de los años, los frenos experimentaron gran-
des avances gracias a la mejora de los materiales de 
fricción y al perfeccionamiento del diseño de las pinzas 
y del disco.



36 T A L L E R A C T U A L Para que tu Taller 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:

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.
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Esta nota es presentada por:

Con el objetivo potenciar el desarro-

llo y la consolidación de la Industria 

Automotriz en la provincia mediante 

políticas y acciones que vincula a los 

sectores público, privado, académi-

co, científico y tecnológico, se cons-

tituyó en Córdoba el Clúster 

Automotriz y Movilidad Sostenible. 

En un encuentro que tuvo lugar en el 

Parque Empresarial Aeropuerto de 

la ciudad de Córdoba se firmó el 

acta que dio inicio al proyecto que 

busca “impulsar el desarrollo de este 

sector productivo que tanto ha creci-

do para avanzar en el diseño de pro-

yectos innovadores que nos permi-

tan cumplir con el propósito de 

motorizar la producción local 

ampliando las oportunidades de 

negocios”, según explicó el presi-

dente de la Agencia Competitividad 

Córdoba, Fernando Sibilla. 

“La característica principal que 

impulsa la conformación del Clúster 

es la ampliación de la cadena de 

valor integrada a la producción, 

desde las armadoras terminales de 

vehículos automotores, con sus 

fines variados, hasta todo tipo de 

proveedores de las terminales auto-

motrices. Incluye además a las 

empresas de soporte a la Industria 

Automotriz tales como las empresas 

de servicios de logística y de consul-

toría, así como los centros educati-

vos profesionales, y a las universida-

des e institutos tecnológicos vincula-

dos a esta industria”, explicaron 

desde la Agencia Competitividad 

Córdoba.

El grupo que reúne a la cadena de valor 
de Córdoba
Autor: Negocios & Autopartes  //  Fuente: Agencia Competitividad Córdoba 
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¿Cómo cuidar el sistema de discos de 
frenos del auto?

Los frenos funcionan mediante la conversión de la energía del movimiento 

(Cinética) en energía térmica (Calor). La fricción entre la pastilla o zapata 

de freno “estacionaria” y el disco o tambor “rotatorio” convierte el movimien-

to de la rueda en calor.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

El freno de disco, es un sistema de frenado en el cual una parte móvil (el 

disco) solidario con la rueda que gira es sometido al rozamiento de unas 

superficies de alto coeficiente de fricción (las pastillas). 

Ejercen una fuerza suficiente para transformar toda o parte de la energía 

cinética del vehículo en calor hasta detenerlo o reducir su velocidad, según 

sea el caso. 

Este tipo de sistema está compuesto por varios componentes: 

A - Pedal de Freno 

B - Conjunto Servo Freno 

C - Cilindro Maestro 

D - Freno Delantero (dis-

cos, caliper, pastillas, flexi-

bles, etc.) 

E - Frenos Traseros (tam-

bor, cilindro de rueda, zapa-

tas, cintas, etc.)  

 

Además, encontramos cañerías, válvulas, ABS, EBV, EBD, entre otros. 

Dentro de los diferentes materiales, existen aquellos con alto contenido de 

carbono, los cuales poseen beneficios especiales gracias a las propiedades 

del material. En este tipo de discos, algunas de las principales ventajas son: 

❖ Optimiza la conductividad térmica. 

❖ Minimiza la posibilidad de vibraciones. 

❖ Mayor resistencia a la deformación. 

❖ Minimiza las posibilidades de aparición de micro fisuras. 

❖ Mayor seguridad de frenado y mejor desempeño desde el inicio. 

También encontramos en mercado aquellos de fundición gris, que ofrecen 

una excelente disipación de temperatura y un bajo costo, con la contracara 

que posee una baja resistencia mecánica. 

 

REVISIÓN DISCOS DE FRENO. 

La vida útil del disco o campana de freno es por “desgaste”, sin importar el 

kilometraje o tiempo transcurridos.  

Es recomendable realizar un control periódico, en donde lo importante a 

tener en cuenta es: 

- Verificar que el espesor del disco no esté por debajo al especificado y tam-

bién si existen irregularidades en la superficie de este.  

- Los discos con espesor por debajo de lo recomendado deben ser cambia-

dos inmediatamente. 

- Si solo existieran leves irregularidades en la superficie se recomendará 

rectificarlos, respetando siempre no sobrepasar el espesor mínimo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

¿Cuáles son las consecuencias de discos en mal estado? 

✓ La utilización de discos con espesor por debajo al especificado podrá 

causar los siguientes problemas: 

✓ Mayor recalentamiento del sistema (disco/pastilla), principalmente cuan-

do el uso sea severo, debido a una menor maza capaz de disipar la tempe-

ratura del disco. 

✓ Este recalentamiento disminuirá el coeficiente de rozamiento entre el 

disco y la pastilla lo cual disminuirá la eficiencia de frenado, consecuente-

mente debemos considerar una mayor distancia de frenado. 

✓ Menor resistencia mecánica de la pieza, debido a la reducción del espe-

sor de la pared del disco, que es la que soporta la fuerza de frenado. 

 

Además, cambiar el disco de freno beneficia 

✗ Tecnología Dry-Oil, una exclusiva protección en base acuosa. 

✗ Elimina el trabajo de limpieza del disco, ahorrando tiempo. 

✗ No contamina la pastilla de freno.  

✗ Reduciendo la posibilidad de ruidos molestos. 

✗ Excelente desempeño desde la primer frenada.

ESTA NOTA ES PRESENTADA POR

E S P A C I O  D E  P U B L I C I D A D
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Corte parcial de un diferencial clásico, compuesto por el conjunto reductor “piñón-corona” y por el mecanismo dife-
rencial propiamente dicho. - Audi.

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 rue-

das motrices estuvieran unidas rigi-

damente, lo que obligaría a tener la 

misma velocidad en ambas ruedas, 
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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.

ya que en una curva la rueda inte-

rior realiza una trayectoria más 

corta que la externa. 

Una de las ruedas, o ambas derra-

parían en la superficie o el suelo, 

con un daño importante para los 

neumáticos y con la tenida en ruta 

afectada. Los diferenciales norma-

les, reparten la “cupla motríz” o el 

para motor entre los dos ruedas 

igualmente, es decir si una rueda 

patina por falta de adherencia, tam-

poco 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 dispositi-

vos que bloquean el diferencial 

completamente, o hasta un cierto 

límite, debido a que la rueda que 

posee buenas condiciones de adhe-

rencia, está en grado de traccionar 

al auto, aunque la otra rueda se 

encuentra sobre un suelo que gene-

ra patinamiento. 

 

Necesidad de 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 cuan-
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Dispositivo mecánico que recibe el movimiento de un eje, y lo reparte en 
otros dos.- Diferencial autobloqueante.

do un vehículo toma una curva, sus 

ruedas tractoras o propulsoras pue-

dan describir sus correspondientes 

trayectorias, sin que se produzca el 

derrape o patinamiento sobre el 

suelo de ninguna. 

Sin duda la necesidad del diferen-

cial 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. 

Supongamos en un vehículo que 

careciera de diferencial, y cuyas 

ruedas fueran solidarias (rigidas 

una con la otra), se produciría en 

las curvas forzosamente un desliza-

miento en las ruedas con respecto 

al suelo, debido a que ambas girarí-

an la misma cantidad de vueltas, y 

la exterior debería recorrer un espa-

cio mayor que el que le corresponde 

a 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 

interna, las gane la opuesta. 

El mecanismo diferencial, está 

constituido por el conjunto reductor 

“piñón-corona” y por el mecanismo 

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 

engranajes cónicos, son montados -

engranados 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 directamente a la corona 

del diferencial a través de un engra-

naje denominado “piñón de ataque”. 

Respecto al funcionamiento, cuan-

do el vehículo se desplaza en línea 

recta, la carcasa del Grupo diferen-

cial, gira con la corona, al mismo 

tiempo que los satélites - sin girar 

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

netarios, 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 planetarios 

fijos a los semiejes de transmisión, 

no van a girar el mismo número de 

vueltas, y el de la rueda interior gira-

rá más despacio que el de la rueda 

exterior. La diferencia de velocida-

des 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 ■
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El sector automotriz impulsa a la 
industria
Autor: Negocios & Autopartes  //  Fuente: INDEC

De acuerdo a un informe del 

INDEC, el sector automotor se posi-

cionó como uno de los que mayor 

crecimiento registraron en los últi-

mos años. 

En junio pasado, el rubro fue el de 

mayor incidencia entre los diferentes 

sectores de la industria. En el mes, 

la industria utilizó el 68,6% de su 

capacidad instalada, una baja del 

1,1% en comparación con el mismo 

mes de 2022 y un punto por encima 

del registro de mayo de 2023. 

El rubro automotriz fue uno de los 

cinco que, según la medición del 

INDEC, tuvieron porcentajes del 

uso de su capacidad instalada 

superiores al promedio (otros siete 

estuvieron por debajo). Entre ellos, 

fue el de mejor desempeño gracias 

a un aumento en el uso de su capa-

cidad instalada de 59,8% a 64,9% 

entre junio de 2022 a junio de 2023 

“En junio de 2023, respecto al 

mismo mes de 2022, la principal 

incidencia positiva se observa en la 

industria automotriz con un nivel de 

utilización de la capacidad instalada 

de 64,9%, superior al de junio de 

2022 (59,8%), relacionado con la 

mayor cantidad de unidades fabri-

cadas por las terminales automotri-

ces”, señala el informe.

Esta nota es presentada por:
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Asociación técnica SKF y Pagani

SKF y Pagani forman una asocia-

ción técnica para desarrollar solu-

ciones de rodamientos de alta tec-

nología 

  

SKF y Pagani S.p.A. anunciaron 

recientemente que formaron una 

asociación técnica para desarrollar 

rodamientos livianos y de baja fric-

ción para los vehículos hiperdeporti-

vos de Pagani. Las dos compañías 

han disfrutado de una relación fabri-

cante-proveedor de automóviles de 

25 años. 

 

“El desarrollo conjunto de estos 

nuevos rodamientos con mayor 

capacidad de carga y menor fricción 

es una exploración hacia el mejor 

rendimiento de extremo de rueda en 

la historia de los automóviles”. – 

Philipp Herlein, Director Global de 

Vehicle Aftermarket SKF. 

 

Pagani S.p.A es un fabricante italia-

no de autos deportivos de lujo, fun-

dado en 1998 por Horacio Pagani. 

La empresa se hizo rápidamente un 

nombre como fabricante de automó-

viles a medida utilizando materiales 

tecnológicamente avanzados como 

la fibra de carbono y el titanio. SKF 

se enorgullece de ser un socio técni-

co que equipa las nuevas creaciones 

de Pagani con la última tecnología 

de rodamientos de rueda de SKF. 

  

 SKF ha estado suministrando solu-

ciones de rodamientos a Pagani 

desde los cimientos del fabricante 

de automóviles, desde el primer 

superdeportivo icónico Zonda C12 

hasta los últimos e impresionantes 

superdeportivos Huayra R y Utopia. 

En los segmentos de superdeporti-

vos y deportivos de lujo, el principal 

desafío es combinar soluciones de 

rodamientos de alta tecnología con 

especificaciones de automóviles de 

carretera de alto rendimiento y alta 

resistencia. El diseño de nuestros 

nuevos rodamientos de rueda pre-

senta baja fricción, bajo peso y, por 

lo tanto, bajas emisiones de auto-

móviles. Utilizamos diseños de ani-

llos livianos con un uso optimizado 

del material para reducir el peso, 

jaulas de polímero para lograr un 

peso reducido y una fricción reduci-

da, y bolas de cerámica que pesan 

126 gramos menos por rueda en 

comparación con las bolas de acero. 

Este enfoque y tecnología innovado-

res tienen un impacto positivo en la 

seguridad y la sostenibilidad en toda 

la industria, contribuyendo al objeti-

vo de SKF de ser completamente 

neutral en carbono para 2030. 

  

Los fabricantes de superdeportivos 

esperan lo mejor en rendimiento y 
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calidad, y al mismo tiempo quieren 

algo único en términos de solucio-

nes ligeras y de baja fricción, con 

una alta integración de funcionali-

dad y características. 

  

La asociación se centra en el desa-

rrollo de soluciones de rodamientos 

híbridos, que combinan anillos exte-

riores e interiores de acero con 

bolas o rodillos de cerámica. Los 

rodamientos híbridos SKF utilizan 

elementos rodantes de nitruro de 

silicio (rodamientos de bolas, roda-

mientos de rodillos cilíndricos o 

diseños personalizados) que tienen 

propiedades distintas a las de sus 

homólogos de acero estándar. El 

nitruro de silicio es más del doble de 

duro que el acero para rodamientos 

y tiene una resistencia a la compre-

sión y un módulo elástico más altos, 

lo que proporciona un rendimiento 

superior y resistencia al desgaste al 

tiempo que reduce la fricción, una 

ventaja clave de los rodamientos 

híbridos. La reducción de la fricción 

de los rodamientos puede ayudar a 

reducir el consumo de energía. Las 

pruebas de SKF han demostrado 

que los rodamientos híbridos a altas 

velocidades tienen entre un 5 % y 

un 8 % menos de fricción que los 

rodamientos de acero. 

“Con nuestras capacidades Racing 

apoyamos la hoja de ruta de 

Pagani de alcanzar el nivel de ren-

dimiento más alto en el segmento 

de los autos deportivos de lujo. Por 

lo tanto, hemos estado desarrollan-

do continuamente soluciones 

específicas de baja fricción para 

las plataformas de Pagani durante 

los últimos años. El segmento de 

carreras también es un esfuerzo 

muy emotivo para nosotros y 

resuena bien con nuestros usua-

rios finales independientes del 

mercado de accesorios para mos-

trar al mercado nuestro conoci-

miento de la ingeniería y el espíritu 

de fabricación”. –Herlein. 

 

El éxito de esta colaboración radica 

en la innovación y el liderazgo de 

ambas empresas a lo largo de la 

historia. Para ambos, las tecnologí-

as modernas y la contribución a la 

protección del medio ambiente son 

dos de los pilares de nuestro creci-

miento en el sector de la automo-

ción. Creemos en esta sólida aso-

ciación a largo plazo con Pagani, 

que es fundamental para una cola-

boración exitosa en beneficio de 

ambas partes en el futuro.■
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Este es el primer paso, para mostrar 

la evolución técnica que expirimen-

tó la casa alemana BMW, con sus 

motores de combustión interna 

(Ciclos Otto y Diesel). Para ello, 

arrancamos con los famosos pro-

pulsores de 4 cilindros en línea, 

para continuar con las 6 en línea 

(con serenidad de turbina), es decir 

sin vibraciones. Por último llega-

mos, a los motores turbosobreali-

mentados nafta/gasolina y Diesel 

de 4 y 6 cilindros respectivamente, 

de gran rendimiento. 

 

El primer turbo fabricado en 

Europa. 

El motor de cuatro cilindros ofrecía 

un gran potencial de desarrollo, por 

lo que su potencia fue aumentando 

considerablemente. En 1970, el 

2000 tii, con motor de 130 CV, fue el 

primer BMW con inyección mecáni-

ca de nafte/gasolina, estableciéndo-

se así un nuevo listón de referencia 

en el segmento de los auto con 

motores de 2.000 cc. Pero el estre-

Motores

Motor en corte de 4 cilindros BMW 1500 del año 1962

no del 2002 turbo, tres años des-

pués, fue aun más espectacular. El 

modelo de la serie 02 tenía un 

motor de 170 CV y alcanzaba una 

velocidad máxima de 210 km/h. 

Durante diez meses, este modelo 

se ofreció únicamente en los colo-

res blanco y plata. El breve perío-

do de fabricación del BMW 02 más 

rápido y potente se debió a la cri-

sis del petróleo. 

Ante las amenazas expresadas por 

los países exportadores de petró-



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

PARAMIAUTO.COMPARAMIAUTO.COM

Motor BMW de 2500 cm3., de funcionamiento suave como una turbina, de 6 cilindros en línea, del año 1968.

leo, el mundo occidental reaccionó 

con límites de velocidad y prohibi-

ciones de conducción. El precio de 

la nafta/gasolina se disparó, Los 

auto sofisticados y modernos, como 

el BMW 2002 turbo, fueron víctimas 

de esta situación. Pero el BMW con 

motor turbo había sido un modelo 

que marcó un hito en la tecnología 

automovilística. Fue el primer auto-

móvil europeo fabricado en serie 

que dispuso de un turbocompresor 

de gases accionado por los escape. 

 

Motor de seis cilindros con inno-

vador diseño de las cámaras de 

combustión. 

Los ingenieros de BMW ya habían 

aprovechado en 1968 el motor de 

cuatro cilindros para crear una 

gama adicional de motores que ter-

minaría por acuñar la reputación de 

la marca. 

Concretamente, se trató del motor de 

seis cilindros en línea para los mode-

los 2500 y 2800, con los que la 

empresa volvió a estar presente en el 

segmento de las berlinas y las coupé 

de gran tamaño. Los propulsores, 

montados con una inclinación de 30 

grados, tenían un ciguëñal de siete 

bancadas con doce contrapesos, por 

lo que el funcionamiento del motor 

era muy suave. Además, estos pro-

pulsores tenían un árbol de levas a la 

cabeza. Así nació el motor de BMW 

de seis cilindros, cuyo funcionamiento 

se comparó con el de una turbina. 

Junto con el ciguëñal forjado de siete 

bancadas, que tenía dos contrapesos 

en cada codo, el funcionamiento del 

motor fue extraordinariamente suave. 

Una de las innovaciones tecnológi-

cas de estos dos motores de diferen-

te cilindrada pero de construcción 

idéntica, consistió en la llamada 

«cámara de combustión hemiesféri-

ca triple con turbulencia de tipo 

swirl», mecanizada en el pistón. La 

geometría de estas cámaras provo-

caba una turbulencia intencionada y, 

Continúa en la pág.  62  Corte en perspectiva del motro de 4 cilindros en línea, para los modelos “New Class” de 1962 - BMW.
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además, una concentración del volu-

men de la mezcla junto a las bujías. 

En estas condiciones, la combustión 

se producía de modo muy efectivo y, 

a la vez, homogéneo, lo que redundó 

en prestaciones de excepción: el 

motor de 2.500 cc tenía 150 CV y el 

de 2.800 cc tenía 170 CV. 

Potencia suficiente para que el 

BMW 2800 fuera incluido en el 

exclusivo club de los auto capaces 

de superar los 200 km/h. Pero tam-

bién pocos podían competir con el 

BMW 2500, que tenía una velocidad 

punta de 190 km/h. 

El prestigio de estos auto no sola-

mente se debió a sus prestaciones; 

también se supo apreciar que sus 

motores eran económicos, robustos 

y duraderos. 

 

M1: el precursor de la tecnología 

de cuatro válvulas. 

El BMW M1 fue el coche que mejor 

demostró el potencial que alberga-

ba el motor de seis cilindros. Este 

coche superdeportivo, que se pre-

sentó en el año 1978, llevaba un 

motor de seis cilindros en línea de 

3.500 cc y 277 CV. 

El propulsor, que llevó el nombre de 

M88, se basó en el motor M06, 

fabricado en grandes series. Tenía 

la culata de cuatro cilindros que lle-

vaban los motores CSL de los auto 

de competición. De esta manera, 

BMW fue uno de los precursores de 

la introducción de la tecnología de 

cuatro válvulas por cilindro. 

 

BMW 524td: un hito en el desarrollo 

de motores Diesel. 

La decisión de BMW de entrar en el 

duro mercado de los automóviles 

con motor Diesel y, por lo tanto, de 

desarrollar una nueva generación 

de motores, fue toda una revolución. 

En junio de 1983 se presentó el 

BMW 524td. BMW había aceptado el 

reto de desarrollar un motor Diesel 

capaz de conjugar las ventajas de la 

tecnología Diesel con el dinamismo y 

la suavidad típicos de los motores de 

nafta/gasolina de BMW. Así surgió el 

motor TurboDiesel de BMW, que se 

basó en los propulsores de seis cilin-

dros en línea de 2.000 cc y 2.700 cc. 

Con la sobrealimentación turbo y 

previendo secciones para un gran 

caudal en las válvulas de admisión 

y escape del motor de 2.400 cc, fue 

posible obtener una potencia respe-

table de 115 CV. El sistema mejora-

do de turbulencia en la cámara de 

combustión fue la premisa para un 

consumo menor de combustible y 

un menor nivel de ruidos. Según 

norma DIN, este moderno Turbo-

Diesel de BMW apenas consumía 

7,1 litros a los 100 kilómetros. 

A la vez, la velocidad punta de 180 

km/h y la capacidad de aceleración 

de 0 a 100 km/h en 13,5 segundos, 

marcaron un nuevo listón de refe-

rencia en materia de dinamismo en 

el sector de los automóviles con 

motores Diesel. 
 

Un concepto único: el motor eta. 

En el sector de los motores de 

gasolina y a modo de alternativa, 

BMW ofreció un motor muy 

Motor BMW de 2500 cm3., de funcionamiento suave como una turbina, de 6 cilindros en línea, del año 1968.
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innovador en el año 1983. El 525e 

llevaba la e por la letra griega eta, 

símbolo de la eficiencia. 

El motor de seis cilindros y 2.700 cc 

de este modelo fue diseñado especí-

ficamente para obtener un alto par 

motor y un consumo optimizado. Con 

sus 122 CV, apenas consumía 8,4 

litros de gasolina normal a los 100 

kilómetros. En aquella época, este 

nivel de consumo, que no era mera-

mente teórico, fue considerado algo 

realmente sensacional para un motor 

de seis cilindros de esa cilindrada. 

En Europa, hasta el día de hoy es 

poco común fabricar motores de 

gran cilindrada y relativamente poca 

potencia. 

BMW 750i: Motor de doce cilindros 

con la tecnología más moderna. 

La sensación del decenio se produ-

jo tres años más tarde. En 1987 

BMW estrenó el 750i, que fue la pri-

mera berlina alemana con motor de 

doce cilindros en la época de la 

posguerra. 

El nuevo buque insignia de la serie 

7 de BMW se distinguió de los 

demás modelos de la serie única-

mente por su parrilla ovoide doble 

algo más ancha, un abombamiento 

ligeramente mayor del capó y por 

las salidas de escape rectangulares 

en vez de redondas. 

El V12 de BMW había sido desarro-

llado con la finalidad de satisfacer 

las exigencias más estrictas en tér-

minos de potencia, diseño compac-

to, economía y calidad de los gases 

de escape. 

En su momento, este motor fue uno 

de los mejores del mundo de su 

tipo. Estas metas se alcanzaron 

aplicando las tecnologías más 

avanzadas e implementando de 

modo consecuente diversas ideas 

muy innovadoras. A este respecto, 

basta mencionar que este gran V12 

de 5.000 cc apenas pesaba 240 

kilogramos. 

La potencia de 300 CV y el par 

máximo de 450 Nm superaron a 

cualquier motor y concepto automo-

vilístico a la venta en el mercado en 

aquellos tiempos. 

BMW Z1: la posibilidad de comprar 

un portador de la tecnología más 

avanzada. 

En el año 1988, BMW se atrevió por 

primera vez a fabricar en serie y 

ponera la venta un coche portador 

de tecnologías proyectadas hacia el 

futuro: el BMW Z1. BMW Technik 

GmbH lo concibió como un coche 

modelo de conceptos alternativos 

de carrocería y la empresa decidió 

fabricarlo en serie con mucho éxito. 

Al diseñarlo y desarrollarlo, BMW 

había optado por soluciones com-

pletamente nuevas. Este biplaza 

descapotable tenía una estructura 

autoportante, similar a la de un 

monocasco, de chapas de acero 

inoxidable, mientras que la carroce-

ría extremadamente moderna estu-

vo constituida por piezas de mate-

rial sintético termoplástico recicla-

ble. Pero, sobre todo, llamaron la 

atención las puertas. En vez de 

puertas convencionales, el Z1 tenía 

puertas laterales escamoteables. 

Únicamente el motor provenía de 

los componentes fabricados en 

serie para otros modelos. 

Se había seleccionado el motor de 

seis cilindros de 170 CV del BMW 

325i, con el que este excepcional 

biplaza descapotable alcanzaba 

una velocidad máxima superior a 

los 220 km/h ■

Motor BMW de 2500 cm3., de funcionamiento suave como una turbina, de 
6 cilindros en línea, del año 1968. Continúa en la pág. 138

Vista exterior y en corte transversal del motor Turbo Diesel, de 6 cilindros 
para el BMW modelo 524 td. de 1983.
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La Cámara del Comercio Automotor 

(CCA) informó que en el mes de julio 

se comercializaron en Argentina 

154.367 vehículos usados, una suba 

del 5,65% comparado con igual mes 

de 2022 (146.112 unidades). 

Si lo comparamos con junio 

(134.099 vehículos), el crecimiento 

fue de 15,11%. 

En los siete primeros meses del año 

se vendieron 952.297 vehículos usa-

dos, una suba del 2,55% con res-

pecto a igual período de 2022 

(928.617 unidades). 

“Durante el mes de julio el mercado 

de autos usados tuvo una importan-

te recuperación con respecto a junio. 

Las otras dos variantes también cre-

cieron: interanual y primeros siete 

meses. Pero este aumento lo tene-

mos que tomar con cautela dentro 

de un sector muy inestable”, dijo 

Alberto Príncipe, presidente de la 

CCA. 

“Es indudable que este crecimiento 

de ventas se da en un contexto en el 

cual la gente que puede, invierte en 

estos bienes para resguardar su 

dinero. Pero, también tenemos que 

decir que recorriendo el país nota-

mos el crecimiento permanente de 

las economías regionales. En 

Formosa las ventas crecieron (51%), 

Catamarca (33%), Jujuy (31%), 

Tucumán (21%), Santa Cruz (27%), 

entre otras”, expresó el directivo.■

Crecimiento en la venta de usados
Esta nota es presentada por:

Autor: Negocios & Autopartes  //  Fuente: CCA
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En línea con el compromiso de ofre-

cer tecnologías innovadoras y que 

mejoren la experiencia de conduc-

ción, Nissan desarrolló el sistema e-

4ORCE, que es la tecnología de 

tracción integral electrificada exclu-

siva de Nissan. e-4ORCE ofrece una 

conducción suave, controlada y una 

sensación de manejo superior, segu-

ridad en todas las superficies y 

comodidad para todos los pasajeros. 

¿Por qué e-4ORCE? La “e” repre-

senta la gestión de motor 100% 

eléctrica de Nissan. “4ORCE” se 

refiere a la potencia del vehículo y el 

control en las cuatro ruedas. Esta 

tecnología significa un gran adelanto 

en el camino de electrificación de 

Nissan hacia un mundo más limpio, 

seguro e inclusivo. 

e-4ORCE es el avanzado sistema 

de tracción total de dos motores de 

Nissan diseñado para sistemas de 

propulsión electrificados y totalmen-

te eléctricos. Esta tecnología de 

Nissan se basa en tres áreas princi-

pales: control del motor eléctrico, 

control 4WD y control del chasis. 

- Mejora la tracción y la estabilidad 

en cualquier tipo de carretera y en 

cualquier condición climática. 

- Proporciona una mayor capacidad 

de respuesta del acelerador y una 

mayor capacidad de frenado. 

- Aumenta la sensación de control al 

volante y ofrece una conducción 

más segura. 

- Ofrece una experiencia de conduc-

ción más suave y cómoda, reducien-

do las vibraciones y los movimientos 

no deseados del vehículo. 

El innovador sistema de tracción en 

las cuatro ruedas e-4ORCE fue con-

cebido para su uso en los sistemas 

de propulsión puramente eléctricos 

de Nissan o con su sistema pionero 

e-POWER. En ambos casos, las 

ruedas son accionadas puramente 

por motores eléctricos alimentados 

por la batería. 

Con el sistema e-4ORCE activado, 

los conductores siguen fácilmente la 

línea de curva prevista con una míni-

ma corrección de la dirección, lo que 

les permite sentir la potencia del 

vehículo eléctrico y disfrutar de la 

experiencia de manejo electrificado. 

La tecnología e-4ORCE proporciona 

control de chasis equilibrado conti-

nuo, trazado de línea y precisión de 

dirección para anticipar el comporta-

miento del conductor y compensar 

respuestas comunes como el subvi-

raje, manteniendo la cabina nivelada 

para una experiencia más placente-

ra en el automóvil. 

 

Control de inclinación para un 

viaje cómodo para todos los pasa-

jeros 

Un beneficio adicional de  e-

4ORCE para todos los pasajeros es 

la conducción cómoda con un míni-

mo “hundimiento” longitudinal de la 

carrocería en desaceleración gra-

cias al fuerte frenado regenerativo. 

El cabeceo se suprime controlando 

el equilibrio regenerativo entre los 

ejes delantero y trasero. Y el sistema 

de motor doble significa un mayor 

nivel de captura de energía regene-

rativa que un sistema de motor 

único, optimizando la eficiencia del 

vehículo en cada oportunidad.

Nissan E-4ORCE, tecnología electrificada con 
tracción total
Autor: Taller Actual  //  Fuente: Nissan

Esta nota es presentada por:
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Tecnología

MMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y Combustión

Con la evolución del motor de com-
bustión interna, fue necesario desa-
rrollar nuevas transmisiones. Una 
caja de velocidades siempre debe 
acompañar al avance de los moto-
res de ciclo Otto y Diesel, que traba-

jan en diferentes gomas de potencia 
efectiva y par motor. 
 
Es bien conocido que -por defini-
ción- una caja de velocidades es 
un “convertidor de par motor”, es 

decir un mecanismo que le permite 
al motor adaptarse, o hacer frente 
a diferentes situaciones de com-
promiso, como ser; una acelera-
ción, un sobrepaso, un rebaje o 
pasaje desendente, desaceleracio-

nes, sin olvidar que además permi-
te usar la marcha atrás. Se sabe 
que, principalmente en los países 
de Europa, se utiliza escencial-

Caja automática AMG Speedshift MCT. 7 velocidades (Multi Clutch Technologie), concepto único de diseño (combinación manual deportiva + transmisión 
automática), con alto par motor y altos rpm. Control de la transmisión que monitorea todos los procesos, con enfriamiento del aceite (ATF). Posee cuatro 
posibles formas de funcionamiento; Confort, Sport, Sport plus y Manual). - MBenz.

Metz Juan Pablo ©
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mente la caja de velocidades 
mecánica manual, con trenes de 
engranajes convencionales. 
 
El excelente rendimiento, el poco 
peso, y las reducidas dimensiones, 
son las características principales 
de este tipo de cajas manuales. 
Cabe señalar, que en la actualidad 
se fabrican de 5 y 7 velocidades. El 
desarrollo de los transmisiones, se 
debe sin duda, al progreso que 
experimentaron los materiales utili-
zados, y a los aceites lubricantes de 
elevada calidad que se producen, 
que son en definitiva los que permi-
tieron que las transmisiones sean 
más pequeñas y más livianas. 

Pero en países como Estados 
Unidos, Canadá y Japón, el uso de 
las cajas automáticas predominan 
totalmente, con una relación de 
penetración de mercado del 90 por 
ciento, en forma aproximada. 
 
Sin duda, será el viejo continente 
europeo, el que generará en el futu-
ro, el mercado de mayor crecimiento 
de fabricantes de cajas automáticas 
de variación contínua CVT, y de 
cajas automáticas convencionales. 
 
En comparación con las cajas 
manuales, las principales ventajas y 
diferencias están de acuerdo a lo 
siguiente: 

Buscando la supresión -para mejorar el rendimiento de la caja automática- del conocido “convertidor de par”, fue uti-
lizado el embrague de discos múltiples denominado MCT- M. Benz.

Continúa en la pág.  78

• El arranque se efectúa sin coman-
do del embrague. 
 
• Posibilidad de efectuar los cambios 
en carga, sin que se interrumpa el 
“par motor” o la “cupla motríz”. 
 
• Posibilita de realizar los cambios 
de velocidades en forma automática 
o manual. 
 
Cuando el “convertidor de par”, 
posee una capacidad de mínima 
transferencia en bajos regímenes o 
velocidad de ralenti, se simplifican 
las maniobras de estacionamiento, 
y se impide que el automóvil retro-
ceda en las pendientes con poco 

declive. El rendimiento de una caja 
automática, es inferior que el de una 
manual, su peso y su tamaño son 
mayores. Las cajas automáticas 
modernas, en la actualidad de 6 y 7 
velocidades o relaciones, son produ-
cidas por las grandes fábricas como 
ZF, Borg Warner, Antonov y otras. 
Cabe señalar que la firma alemana 
ZF hace años que equipa de serie a 
BMW, y después del año 2002 a 
Audi, Volkswagen y Jaguar, entre 
otros. El potencial de mejora pre-
sente y futuro, reside en la reduc-
ción de las dimensiones exteriores y 
del peso total, como del aumento del 
rendimiento. En los últimos tiempos, 
en el área de desarrollo, se concen-
traron esfuerzos para poder reducir 
al máximo posible el diámetro de los 
engranajes, y de adoptar ejes o 
árboles de gran diámetro, con la 
finalidad de poder transmitir los 
máximos “pares motores” o “cuplas 
motrices”. 
 
Para reducir las desventajas, e 
incluso el consumo de combustible, 
se busca dejar de lado o suprimir al 
conocido “convertidor de par”. Sin 
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duda que los embragues a disco 
seco o húmedo, de un solo disco o 
multidisco, con comando electróni-
co, son el camino para mejorar con-
siderablemente el rendimiento. 
La primera caja automática de 6 
velocidades, con capacidad de 600 
Nm. máximos de par motor, con un 
peso de 85 kg. fue fabricada por ZF. 
Es la primera caja de 6 velocidades 
automática del mundo, para moto-
res posicionados en forma longitu-
dinal delantera que mueven las rue-
das traseras, montada sobre un 
todoterreno 4WD. (4 ruedas motri-
ces) en serie. Esta caja montada en 
su momento sobre un modelo BMW 
no tenía “relación directa”, y por pri-
mera vez en la mecánica del auto-
móvil, ZF recurre a un tren de 
engranajes planetarios Ravig-
neaux, con relaciones 2x3, median-
te dos frenos y tres embragues. La 
acción de un solo freno, y de un 
solo embrague, es suficiente para 
cada cambio de relación. 
Continuando con el criterio de la 
supresión del convertidor de par, 
cabe recordar la caja automática 
multiembragues (MCT) desarrollada 
por M.Benz en el 2009 y montada en 

Caja automática de 8 velocidades Tiptronic, de alta eficiencia y cambios rápidos, utilizada inclusive con tecnología 
híbrida. Porsche Panamera S Hybrid.
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uno de sus modulos deportivos. 
Compuesto por un embrague múlti-
ple de tipo húmedo, controlado elec-
trónicamente, con cuatro programas 
de conducción, y la función automá-
tica de un doble embrague, que 
mejora el confort de marcha. Reúne 
las ventajas de una caja manual, de 
reacción rápida y deportiva, con el 
confort de una caja automática. 
 
La conocida Mecatrónica 
A fines del año 1998, se contruye un 
prototipo de caja, que posee un sis-
tema mecatrónico integrado en la 
central de comando, y en la central 
hidráulica. La mayor ventaja según 
ZF, es la reducida relación de pérdi-
da hidráulica, de alrededor del 30 
por ciento, y la reducida cantidad de 
conectores y de cables. Se usó en 
esa oportunidad una central de 
comando, denominada microhíbri-
da, compuesta por un procesador 
Motorola Power PC, y construída 
por la firma Bosch. La misma no 
tenía un circuito impuso, sino una 
base construída en cerámica, con 
captores y actuadores. 

 
Esta electrónica, según las expe-
riencias, resiste más las vibraciones 
y las temperaturas de funcionamien-
to. Esta transmisión de 6 relaciones, 
recibe sus reglajes de precisión en 
función de un modelo de automóvil 
determinado por el constructor. 
Las presiones hidráulicas, son com-
pensadas con la ayuda de un factor 
de corrección, desde la central de 
comando. 
Por último, vamos a mencionar, a 
las cajas automáicas con control 
manual, que tienen como caracterís-
tica una selección manual, en una 
trasmisión automática convencional, 
con la efectividad mecánica de una 
caja manual y la economía de com-
bustible correspondiente, contando 
con la mejora del rendimiento del 
motor. 
La técnica del doble embrague, es 
realmente una innovación ya que su 
gestión permite efectuar un acople 
de engranajes en forma contínua, es 
decir, manteniendo la relación supe-
rior preseleccionada en el embrague 
correspondiente, a la espera de ser 
acoplada de inmediato ■

Corte parcial de una caja automática, típica de la década de los ’70; utilizado en motores de hasta 2.0 litros. GM.; 1- 
Engranaje planetario de entrada. 2- Satélite. 3- Satélite. 4- Corona. 5- Freno a cinta. 6- Planetario de salida. 7- Rueda 
libre. 8- Embrague posterior. 9- Embrague anterior. 10- Embrague de marcha atrás. 11- Bomba de aceite. 12. 
Convertidor de par.

Caja automática en corte de 7 relaciones 7G-Tronic con comando electrónico Direct Select de selección directa, desarrollo 
M. Benz.



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
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Con 18 días hábiles de actividad, las 

terminales automotrices produjeron 

49.254 unidades, un 11,9 % por 

sobre los registros de julio del año 

anterior cuando se fabricaron 44.033 

unidades y un 8,0 % menos respecto 

de junio pasado. 

 

En el acumulado de los primeros 

siete meses del año, el sector produ-

jo 345.031 vehículos de pasajeros y 

utilitarios y registró un incremento de 

19,9% respecto del volumen que se 

fabricó en el mismo período de 

2022. 

 

La actividad de julio se ubicó por 

debajo del desempeño del mes ante-

rior como consecuencia del receso 

de vacaciones de invierno que toma-

ron varias de las asociadas. “Más 

allá de temas estacionales, al anali-

zar el cierre de los primeros siete 

meses, el sector registró un creci-

miento acumulado del 19,9 % y 10,9 

% en producción y exportación, res-

pectivamente.”, señaló el presidente 

de ADEFA, Martín Galdeano.  

 

“Desde ADEFA continuamos monito-

reando el impacto de las últimas 

medidas y dialogando con las autori-

dades con el objetivo de contar con 

procedimientos de implementación y 

potenciales modificaciones que evi-

ten afectar la continuidad del proce-

so productivo y la competitividad 

exportadora del sector” agregó. 

 

Entre enero y julio, las terminales 

automotrices exportaron 180.707 

unidades, un 10,9 % más respecto 

de las 162.986 unidades que se 

enviaron a diversos mercados en el 

mismo período de 2022. 

 

En lo que respecta a ventas mayo-

ristas, el reporte de las empresas 

registró que en julio se comercializa-

ron a la red comercial 30.928 unida-

des, un 5,1 % por sobre el volumen 

de julio de 2022 y registró una caída 

de 29,9 % respecto de las entregas 

del mes anterior. 

 

Entre enero y julio se comercializa-

ron a los concesionarios un total de 

237.789 unidades, un 12,9 % más 

respecto de las 210.665 unidades 

que se entregaron en el mismo 

período del año pasado. 

Aumento internacional en la 
producción
Autor: Negocios & Autopartes 
Fuente: ADEFA

Esta nota es presentada por:
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Esta nota es presentada por:

TA: ¿Cómo fueron sus inicios en 
la Compañía? 
EZ: Soy del País Vasco, en el norte 
de España, y trabajo en la empresa 
desde hace 18 años. Fui responsa-
ble de marketing y comunicación 
en España durante más de 10 
años. Desde el año 2017 soy res-
ponsable de la marca Irimo a nivel 
corporativo. 
En 2018 vine a Argentina, organi-
zamos un encuentro con los distri-
buidores para conocer en detalle 
cómo estaba evolucionando Irimo 
en el mercado. Confirmamos que 
la marca tenía un gran potencial. 
Argentina es un país clave en el 
crecimiento de Irimo, estamos 
aquí para apoyar y para conocer 
de primera mano cómo estamos y 
hacer todo lo necesario para cre-
cer juntos. 
 

Paraguay desarrolla la Industria 
Autopartista
Autor: Taller Total Internacional 
Fuente: Ministerio de Industria Paraguay

TA: ¿Con qué objetivos llegaron 
al país? 
EZ: Conversar, charlar y ver qué 
necesidades hay, aparte de presen-
tar novedades y de refrescar un 
poco la marca, aportar nuevos pro-
ductos de catálogo internacional que 
están funcionando muy bien y 
ampliar la gama en lo que es la 
marca Irimo. Irimo representa hoy 
día en el mercado de Argentina un 
20% de las ventas totales de SNA 
Europe, y a nivel global representa 
un 5%, es decir que el país tiene un 
peso muy grande. Analizando las 
cifras, Argentina es un mercado 
importante y es donde queremos 
poner el foco tanto en España como 
en Argentina y Latinoaméri-  ca. 
 
TA: ¿Qué porcentaje representa 
Argentina en las ventas de Irimo 
en el mundo? 
EZ: Argentina es un 26% hoy, aún 
cuando hay otros países que tam-
bién han crecido en Irimo. El sur de 
Europa representa un 55%. 
Argentina tiene una gama más redu-
cida de lo que es el catálogo interna-
cional, pero es verdad que hemos 
hecho algunos lanzamientos de pro-
ductos exclusivos para este merca-
do y se ven los resultados. 
 
TA: ¿Cuáles son sus principales 
productos en el país?  
EZ: Acá recién lanzamos la pistola 
de calor, que tiene una adaptación 

especial para los enchufes del mer-
cado argentino, incluso algunos pro-
ductos de iluminación que hemos 
creado básicamente para Argentina. 
Los sets de dados, los carros y solu-
ciones de almacenamiento, alicates, 
destornilladores, entre otros, es 
donde nosotros tenemos el mayor 
potencial y es donde queremos 
seguir apostando, porque es lo que 
nos da volumen. Tiene más capilari-
dad en la distribución. 
 
TA: Uno de los objetivos de este 
evento era acercarse un poco 
más a la red de distribuidores, ¿a 
qué apuntan con eso? 
EZ: Hemos visto que Irimo está cre-
ciendo, que el año pasado fue récord 
de ventas y hemos visto que poco a 
poco ganamos mercado y lo sostene-
mos en el tiempo. Somos una gran 
Empresa que quiere fortalecerse hoy 
pero mirando a largo plazo. 
 
TA: ¿Tienen previsto ampliar la 
red comercial para alcanzar sus 
objetivos? 
EZ: Sabemos que necesitamos hacer 
más inversión y tenemos que poner 
más foco en la marca; eso requiere 
que haya más esfuerzo a nivel comer-
cial por parte nuestra y en nuestro 
vínculo con los distribuidores. 
Escuchar a la Red es clave para 
seguir construyendo juntos. Nos tene-
mos que apoyar en ellos, necesita-
mos de su conocimiento, de sus 

demandas. Es un trabajo conjunto y 
necesitamos potenciar la comunica-
ción para que la marca se dé más a 
conocer más en el mercado. 
 
TA: ¿Qué mensaje le gustaría 
darle al mercado, a los usuarios 
de la marca? 
EZ: Decirles que somos una empresa 
sólida, que tenemos garantía de cali-
dad, que somos una empresa con 
mucha experiencia. Y como decía, 
somos una empresa grande, que 
cuando empezamos poco a poco 
vamos copando los pequeños nichos 
donde queremos llegar y que somos 
imparables. Irimo viene creciendo, 
como demuestran las cifras que 
hemos mostrado, y la idea es seguir 
creciendo y apostando por la marca. 
Hoy tenemos un plan de acción y lo 
vamos a poner en marcha.■

Esta nota es presentada por:

IRIMO: Nuevo plan de acción en 
Argentina
La marca del País Vasco, España, que forma parte del grupo SNA Europe, se reunió 
con sus distribuidores para seguir fortaleciendo su negocio en el país. En el marco 
del evento, entrevistamos a Estibaliz Zavala, Brand Manager de IRIMO. 

Estibaliz Zavala, Brand Manager de 
IRIMO.

Paraguay anunció que, mediante 
una cooperación con el Gobierno de 
Corea, se habilitó el Centro TASK en 
el Parque Tecnológico de Itaipu 
(PTI), que impulsará el rubro auto-
partista en el país con un foco princi-
pal en la movilidad eléctrica. 
 
Estuvieron presentes en el acto de 
inauguración el Presidente Mario 

Abdo y el ministro de Industria y 
Comercio (MIC), Luis Alberto 
Castiglioni, además del embajador 
de la República de Corea, Chan-Sik 
Yoon, y otras autoridades. 
 
Castigilioni señaló que “este es un 
hecho histórico porque estamos 
inaugurando un centro tecnológico, 
con la que se inicia la industria real 

automotriz en el Paraguay. Aquí 
nace la industria automotriz genui-
na, hecho por paraguayos y herma-
nos de Corea, y que surge de una 
amistad de más de 60 años con 
Corea. Es la plataforma donde 
vamos a producir vehículos de alta 
calidad, eléctricos, con los cuales 
vamos a avanzar, Corea y 
Paraguay juntos, primero en la 

región y luego en todo el mundo”. 
El Centro Tecnológico TASK para el 
impulso de la industria de autopartes 
beneficiará el desarrollo de la movili-
dad eléctrica, y marca un hito en la 
cooperación industrial entre 
Paraguay y Corea, con miras a 
impulsar el sector automotriz en el 
país, mediante el desarrollo de la 
industria de la movilidad eléctrica de 
producción local. 
 
El embajador de la República de 
Corea, Chan-Sik Yoon, expresó en 
nombre del Gobierno de Corea, las 
felicitaciones por el hito de coopera-
ción, teniendo en cuenta que el pro-
yecto, no sólo representa un paso 
significativo hacia el futuro de la 
industria automotriz, sino también 
hacia el cuidado del medio ambien-
te, la transformación verde y justicia 
climática en Paraguay.■
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Motor naftero TFSI de 2.5 con sistema anticontaminación.-Audi.

MMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónMotores y CombustiónSabemos de parte de algunos insti-
tutos experimentales especializa-
dos, en motores de combustión 
interna y automóviles a nivel mun-
dial que se deberá cumplimentar, 
con los objetivos prioritarios actuales 
de; reducir el consumo de combusti-
ble y disminuir la contaminación 
ambiental. 

Nuvolari Enzo ©. 

Continúa en la pág.  90
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(nafta/gasolina) han avanzado, en la 
aplicación de la inyección directa de 
alta presión, con carga estratificada 
y mezcla pobre. 
En los comienzos, la nafta era inyec-
tada dentro de la cámara de com-
bustión con la ayuda de inyectores 
especiales, que funcionaban con 
una presión variable entre 30 y 100 
bares. 
Las diferentes técnicas de inyección 
de nafta fueron variando en función 
del régimen de rpm.y de la necesi-
dad de lograr potencia. 
En ciertos casos, cuando el régimen 
supera las 3.500 rpm.,o cuando es 
necesario tener la potencia total, el 
motor funciona como un sistema 
clásico, y mezcla aire/nafta en pro-
porciones estequiométricas es decir 
14,7 gr.de aire por cada gramo de 
combustible. 
 
Respecto al motor Diesel, se sigue 
avanzando con la inyección directa 
de gasoil, este es inyectado directa-
mente dentro de la cámara de com-
bustión, y la turbulencia necesaria 
para la homogeinización de la mez-
cla aire/gasoil se produce debido al 
complejo diseño de la cabeza o cielo 
del pistón. 
Se sabe de la lucha de los construc-
tores de motores gasoleros, para 
disminuir al máximo la contamina-
ción ambiental. 
 
En lo referente al motor Diesel, el 
uso generalizado de la inyección 
directa, y la turbulencia necesaria 
para lograr la homogeinizacion de la 
mezcla (aire/gasoil), ha generado un 
diseño muy complejo en la cabeza 
del pistón, sin duda. Es decir que 

cada día, es más complicado para 
los proyectistas diseñar la cabeza o 
cielo del pistón. 
 
En la inyección dentro de la cámara, 
la que en los últimos tiempos ha 
incrementado las performances, en 
materia de rendimiento y en cuanto 
a la contaminación atmosférica del 
motor gasolero. 
 
Hemos dedicado varios trabajos 
sobre los sistemas de inyección 
“Common rail” e “Inyector/bomba” 
de alta presión. 
 
Generalmente los inyectores –uno 
por cada cilindro- poseen cinco orifi-
cios de inyección de un diámetro del 
orden de las centésimas de mm.,y 
son electrónicamente gestionadas 
por una unidad de comando que 
determina: 
- El tiempo de duración de la inyec-
ción. 
- La cantidad de gasoil a inyectar. 
- El momento preciso de la inyec-
ción. 
 
Como por ejemplo podemos decir 
que, los tiempos de apertura de los 
inyectores son a veces inferiores a 
0,2 milésimas de segundo, para 
inyectar una cantidad de gasoil con 
precisión extrema. 
 
La cámara de combustión, es dise-
ñada “al estado del arte” para opti-
mizar la calidad de mezcla 
aire/gasoil, y para ello se recurre al 
aporte de la “simulación numérica 
computada” en 3 dimensiones, de 
fenómenos aerodinámicos de inyec-
ción y de combustión ■

Cámara de combustión, inyector de gasoil y bujía de pre/post calentamiento, 
diseño Autocad-cam.

Para lograr esto, existen tres posibi-
lidades concretas en las que se 
debe trabajar; 
• Mejoramiento del proceso de com-
bustión. 

• Reducción del peso. 
• Disminución de la fricción. 
1-Respecto a la optimización del 
rendimiento del motor, los especia-
listas en propulsores de ciclo Otto 
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KING TONY, calidad de clase mundial

Con presencia internacional desde 
1984, King Tony fabrica en Taiwán 
herramientas profesionales con cali-
dad de clase mundial. Sus herra-
mientas no solo cumplen; exceden 
las normas DIN y ANSI: cada torque 

se prueba para superar un 30% el 
estándar DIN, mientras que sus 
herramientas neumáticas de impac-
to exceden ese estándar en un 50%.  
 
La certificación ISO también recono-

ce la calidad de las herramientas y 
su proceso productivo, con los 
estándares ISO 9002 (1998),  ISO 
9001 y el estándar de seguridad 
ambiental ISO 14001. Con distribu-
ción global en 131 países, la compa-

ñía cuenta con más de 8 años de tra-
yectoria en Argentina.  
 
King Tony Argentina ofrece una 
extensa gama de productos para 
taller, automóvil e industria. Su catá-
logo online abarca categorías como 
Almacenamiento y traslado, 
Herramientas aisladas, Herramien-
tas de medición y control, 
Herramientas para vehículos, 
Herramientas neumáticas de impac-
to, Llaves de mano, entre otras. La 
compañía cuenta con showroom 
permanente en CABA, exhibiendo 
gran variedad de herramientas 
mecánicas disponibles en stock, 
además de brindar atención perso-
nalizada.■ 

Tener un sistema de frenado en 
buen estado es fundamental para 
garantizar la seguridad al conducir tu 
automóvil. Las pastillas de freno son 
componentes clave de este sistema 
y su desgaste puede comprometer 
su eficacia. A continuación, te pre-
sentamos 5 motivos más comunes 
que indican que las pastillas de freno 
de tu automóvil están gastadas y 
necesitan ser reemplazadas: 

Espesor de ferodo inferior al 
recomendado: Las pastillas de 
freno nuevas suelen tener un gro-
sor de alrededor de 12 milímetros. 
Si al inspeccionar visualmente las 
pastillas, observas que su espesor 
está por debajo de 3-4 milímetros, 
es un indicio claro de que están 
gastadas y es necesario sustituir-
las. El espesor insuficiente reduce 
la capacidad de fricción y, por lo 
tanto, la eficacia de frenado. 
Testigos de desgaste visibles: 
Algunas pastillas de freno están 
equipadas con dispositivos de 
aviso de desgaste, como una pes-

taña metálica. Estos testigos de 
desgaste se diseñan para hacer 
ruido o ser visibles cuando las pas-
tillas están gastadas. Si puedes 
ver o escuchar estos indicadores, 
es un claro signo de que las pasti-
llas deben ser reemplazadas. 
Chirridos o chillidos al frenar: Si 
escuchas un chirrido o chillido 
agudo al frenar, puede ser una 
señal de que las pastillas de freno 
están gastadas. Algunas pastillas 
cuentan con un dispositivo de 
aviso auditivo que emite este soni-
do cuando el material de fricción 
se encuentra por debajo del límite 
seguro. No ignores estos ruidos, 
ya que indican un desgaste signifi-
cativo de las pastillas. 
Vibración o pulsaciones en el 
pedal de freno: Si sientes vibra-
ciones o pulsaciones en el pedal 
de freno al frenar, puede ser un 
indicio de que las pastillas están 
gastadas de manera irregular o 
que están dañadas. El desgaste 
desigual puede provocar una 

superficie de frenado desigual y 
afectar el rendimiento de frenado. 
En este caso, es importante reem-
plazar las pastillas para restaurar 
un frenado suave y consistente. 
Luz de advertencia en el tablero: 
Algunos vehículos están equipa-
dos con un sensor o indicador de 
desgaste de las pastillas de freno. 
Este dispositivo activa una luz de 
advertencia en el tablero cuando 
las pastillas están cerca de su lími-
te de desgaste. Si la luz de adver-
tencia se enciende, es una señal 
clara de que las pastillas deben 
ser reemplazadas lo antes posible. 

Recuerda que el desgaste de las 
pastillas de freno puede variar según 

diversos factores, como el estilo de 
conducción, las condiciones de la 
vía y la calidad de las pastillas. Sin 
embargo, es importante estar atento 
a estos 5 motivos que indican el des-
gaste de las pastillas y tomar acción 
para reemplazarlas cuando sea 
necesario. Un sistema de frenado en 
buen estado es esencial para tu 
seguridad y la de los demás. 
Siempre es recomendable consultar 
a un mecánico o especialista en sis-
temas de frenado para una evalua-
ción más precisa.■

https://www.kingtony.com.ar 

5 motivos que indican que las pastillas de freno 
de tu vehículo necesitan ser reemplazadas

Esta nota es presentada por:
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Ford F-150, líder en ventas en Brasil

La Ford F-150 fue líder en ventas en 
el mes de julio, con 249 unidades 
licenciadas y una participación del 
25,5% en el segmento, según 
Renavam. Su competidor más cer-
cano, el Ram 1500, registró 204 uni-
dades. Las primeras unidades de la 
F-150 comenzaron a llegar al merca-
do brasileño en mayo para atender a 
los clientes que la habían reservado 
en febrero. En total, el modelo cuen-

ta actualmente con más de 640 
matrículas. 
 
Conquistar el liderazgo en tan poco 
tiempo demuestra la solidez del pro-
ducto. La F-150 es parte de la línea 
de camionetas pickup más vendida 
del mundo, que también ha sido líder 
en todo el mercado norteamericano 
durante más de 40 años. 
La F-150 se ofrece en Brasil en ver-

siones Lariat y Platinum, con un pre-
cio de R$ 479.990 y R$ 519.990, 
respectivamente. Ambos están equi-
pados con un motor Coyote V8 5.0 
de 405 hp, transmisión automática 
de 10 velocidades, tracción 4x4, 
paquete todoterreno FX4 y ocho 
modos de conducción. El acabado 
de alto estándar, las características 
de seguridad avanzadas y la tecno-
logía integrada de última generación 

son otros puntos elogiados por los 
clientes. 
 
La espaciosa cabina cuenta con 
asientos, volante y pedales con ajus-
te eléctrico y memoria, panel digital 
de 12 pulgadas y techo corredizo 
panorámico. Sistema de frenado 
autónomo con detección de peato-
nes, piloto automático adaptativo 
con stop & go, asistente de intersec-
ciones y maniobras evasivas son 
algunas de las tecnologías a bordo. 
La camioneta también viene con el 
sistema multimedia SYNC 4 de 
nueva generación, cámaras de 360° 
e iluminación externa, balde de 
1.370 litros con revestimiento espe-
cial y preparación para remolcar 
hasta 3.515 kg.■

Autor: Taller Total Internacional  //  Fuente: Ford



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

Hoy presentamos algunas caracte-

rísticas diferenciales de nuestra 

batería premium respecto a las bate-

rías que podemos encontrar normal-

mente en el mercado de primera 

marca. Una de las características 

especiales que tiene nuestra batería 

es la caja, una caja de propileno que 

tiene diseño propio. Es la misma 

caja que encuentran a nivel mundial, 

pero tiene algunas particularidades 

que me gustaría destacar: tiene 

doble sellado físico, es decir, no 

tiene solamente el sellado en la tapa 

para poder evitar la fuga del electro-

lito, del líquido de la batería, sino 

que aparte se pone una tapa extra 

con una trampa de gases que está 

hecha especialmente para que esa 

trampa no deje escapar el electrolito 

y evite explosiones. 

Complementario a esto, en esa 

misma tapa tenemos dos arresta-

llamas, uno de cada lado. Lo que 

hace el arrestallamas es evitar 

cualquier posibilidad de explosión 

o de incendio en la batería, por lo 

tanto, no aseguramos con arresta-

llamas y sellado la fuga del electro-

lito sino que lo aseguramos con un 

doble sellado con una trampa de 

gases. 

Otro punto de destacar que tiene 

que ver con esto que hablamos de 

la fuga de electrolito es el borne. El 

borne de Lucas está forjado en frío 

e inyectado en forma directa sobre 

el plástico de propileno, sobre el 

propileno de la batería. ¿Cuáles 

son las ventajas de que esté forja-

do en frío? Cuando forjo un frío, la 

laminación, la estructura metálica, 

es súper homogénea. Cuando yo 

caliento un borne para forjarlo y lo 

deformo caliente, la estructura no 

es la misma, la estructura no queda 

igual y genera poros, que son los 

que después hacen que existan 

pequeñas fugas del líquido o el 

electrolito que generan sulfatación 

en el borne, de color negro y la 

batería empieza a tener problemas 

de encendido o de arranque. ¿Por 

qué? Porque estamos perdiendo 

capacidad en la batería. Pero fun-

damentalmente estamos perdiendo 

tiempo, porque hay que mirar la 

batería, que los bornes no estén 

negros, que no estén sucios, apli-

car limpiador de baterías. En el 

caso de Lucas tenemos un borne 

forjado en frío, el estampado es 

absolutamente en frío, se evita la 

fuga del electrolito y evita que este-

mos mirando la batería a ver si 

tiene el borde negro. Esa es una 

característica diferencial que quie-

ro marcar porque somos exclusivos 

en ese sentido entre las marcas de 

primera.■ 

Características diferenciales de las 
Baterías Lucas Premium

Esta nota es presentada por:

Licenciataria y Comercializadora: 
Autopartes Fispa S.A. 

fispa@fispaargentina.com.ar

DOS 
ARRESTALLAMAS

BORNE FORJADO 
EN FRÍO EINYECTADO 
SOBRE EL PLÁSTICO 

DE PROPILENO
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