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Esta nota es presentada por 
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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: 

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 todos los talleres independientes del país a visitar nuestro Stand 
N° 4C 31, en AUTOMECHANIKA 2024, los días 10, 11,12 y 13 de abril de 2024, 
en la Rural Predio Ferial de Buenos Aires, Argentina. LOS ESPERAMOS!!!
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Tecnología / Frenos

Continúa en la pág.  12
El freno a disco requiere en la actualidad una precisión elevada para su fabricación. Disco de freno de alta tec-
nología – Audi A8.

Nuvolari Enzo ©. 

Hemos visto que, en el freno a 

disco, así como el mismo experi-

menta sobrecargas, tensiones o 

estrés mecánico, también sufre 

estrés térmico debido a la genera-

ción de calor que se produce cuan-

do se concreta una frenada. 

 

Con respecto al estrés mecánico –

en el disco– la microfisuración que 

se produce a posterior de mucho 

tiempo de funcionamiento, es decir 

de estrés repetido, es denominado 

“fatiga”. Está claro entonces que el 

estrés mecánico puede generar 

roturas. Cabe puntualizar que el 

disco, además, recibe flexiones que 

se producen al frenar en las curvas, 

y un estrés dinámico cuando vibra 

el disco.
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Continúa en la pág.  16

En cuanto a las sobrecargas térmi-

cas, toda la energía que pierde el 

automóvil al frenar se encuentra en 

forma de “calor generado” en la 

parte disco/pastilla. 

 

El caudal de calor presente al 

comienzo de la frenada es elevado, 

y se trata de una potencia (en kW) 

de importancia. 

 

Esta potencia –por ejemplo– dismi-

nuye hasta llegar a cero, cuando la 

desaceleración es constante. El 

calor se genera cuando dos superfi-

cies entran en contacto, como es el 

caso de la pastilla y el disco, y, debi-

do al gradiente de temperatura, el 

calor se difunde en los dos materia-

les que están en contacto. 

 

La distribución del caudal de calor 

es función de las características físi-

coquímicas de los materiales. 
El caudal de calor presente es evacuado en los modernos modelos a través de discos ventilados, en especial en las 
ruedas delanteras.
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En la mayoría de los casos, más del 

80 por ciento del calor generado se 

concentra en el disco, y es debido a 

ello que debe ser enfriado. 

 

De acuerdo a la máxima cantidad 

de calor a eliminar, se puede recu-

rrir a otros medios que van a hace  

más complicada la forma del disco. 

Es decir que se puede aumentar “la 

superficie de intercambio”, como 

ocurre en los discos ventilados. 

 

También se puede aumentar el cau-

dal de aire, mejorando el rendimien-

to a través del diseño de las aletas. 

Se sabe que un aumento excesivo 

de temperatura de las pastillas gene-

ra un deterioro del material, y un 

aumento de la temperatura del pis-

tón y, por lo tanto, del líquido de fre-

nos. 

Continúa en la pág.  20  Pastilla de freno: modelo de elementos finitos en donde la parte roja muestra las presiones elevadas.

Viene de la pág.  12  
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Petronas continúa aplicando tecnología 
de vanguardia para motores de vehículos 
pesados

Esta nota es presentada por:

camino hacia el futuro de la movili-

dad en dicha gama de vehículos, 

brindando soluciones que impulsan 

el rendimiento, la eficiencia y la sos-

tenibilidad. 

 

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, 

Sprinta, Ambra, Akcela, Mach 5 y 

Arbor. 

Para más información, visita 

www.pli-petronas.com

Petronas, líder mundial en solucio-

nes de lubricantes y combustibles, 

continúa contribuyendo en la optimi-

zación del rendimiento para motores 

de vehículos pesados. Con un enfo-

que centrado en la innovación y la 

excelencia técnica, cuenta con una 

gama de productos que redefine los 

estándares de eficiencia y rendi-

miento en la industria automotriz. 

 

Los vehículos pesados enfrentan 

desafíos únicos en términos de ren-

dimiento y durabilidad del motor, 

especialmente en entornos de traba-

jo exigentes, como largos períodos 

de funcionamiento a altas tempera-

turas y cargas pesadas, lo que 

puede provocar un desgaste prema-

turo del motor y una disminución del 

rendimiento si no se utiliza el lubri-

cante adecuado. Con una compren-

sión profunda de estas demandas, 

Petronas ofrece soluciones que 

superan las expectativas de los con-

ductores y propietarios de flotas. 

 

PETRONAS Urania con tecnología 

StrongTech™, está diseñada con 

cadenas moleculares increíblemen-

te fuertes que, al bloquear los depó-

sitos nocivos, permite mantener una 

viscosidad óptima y prevenir el des-

gaste y la oxidación, lo que prolon-

ga la eficacia del lubricante hasta el 

siguiente cambio. 

 

Esto no solo mejora el rendimiento 

en términos de potencia y torque, 

sino que también reduce el desgas-

te y la fricción interna, lo que resulta 

en una operación más suave y con-

fiable de los vehículos pesados. 

 

Petronas continúa liderando el 
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Viene de la pág 16.

El excesivo aumento de la tempe-

ratura del disco tiene asimismo 

grandes consecuencias: puede 

darse una transformación de la fun-

dición en la superficie o una defor-

mación permanente del disco. 

Puede que también la pista del 

disco se curve y tome la forma de 

un cono, dificultándose el enfria-

miento. Vale considerar que los 

dos objetivos principales de un 

disco de freno son: 

 

- La transmisión de una importante 

fuerza mecánica 

 

- La dispersión del calor producido 

Este último punto supone un funcio-

namiento entre medianas y altas 

temperaturas. 

 

Sin embargo, desde la teoría, sabe-

mos que hay muchos materiales que 

pueden cumplir o desempeñar estos 

dos puntos. 

 

Por una parte, por estabilidad de 

las prestaciones, por el costo de 

las materias primas y las posibili-

dades de producción, la fundición 

gris es un material usado general-

mente. 

 

Actualmente, también se utilizan 

materiales compuestos, con matriz 

de carbono para discos de freno de 

automóviles deportivos y de com-

petición. Sus especiales prestacio-

nes y su costo elevado no los 

hacen aptos para los autos de 

serie.■
Un aumento excesivo de la temperatura puede generar una deformación 
permanente del disco.
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Corven Autopartes en Automechanika: 
veni a vivir la evolución del aftermarket 

Esta nota es presentada por

La esperada expo Automechanika 

está a punto de abrir sus puertas, y 

entre los expositores más destaca-

dos se encuentra Corven 

Autopartes, listo para presentar un 

mega stand que promete acaparar 

todas las miradas. Con un enfoque 

preciso en sus últimas innovaciones 

en autopartes, Corven se posiciona 

como pasada obligada para entu-

siastas y profesionales del sector 

autopartista. 

 

En este escenario de renombre 

mundial, Corven exhibirá sus más 

nuevos lanzamientos, poniendo de 

relieve la calidad y tecnología que 

distinguen a sus productos. Desde 

frenos de alto rendimiento hasta 

sistemas de suspensión avanza-

dos, cada componente refleja el 

compromiso del grupo con la exce-

lencia y la satisfacción del cliente. 

 

Durante toda la expo Corven conta-

ra con sus mas prestigiosos jefes de 

líneas de productos, así también 

como sus asesores comerciales 

más destacados. Estos expertos 

estarán disponibles para brindar 

asesoramiento técnico y compartir 

su amplio conocimiento con los visi-

tantes interesados en optimizar el 

rendimiento y la seguridad de sus 

vehículos. 

Además, entre las novedades que 

se presentarán en Automechanika, 

destacan los nuevos neumáticos del 

Grupo Corven. Diseñados con la 

misma atención al detalle y la cali-

dad que caracterizan a los produc-

tos de todas las unidades de nego-

cios, estos neumáticos prometen 

ofrecer un rendimiento excepcional 

en todas las condiciones de manejo. 

La atmósfera en el stand de Corven 

promete estar cargada de emoción y 

aprendizaje, con charlas técnicas , 

presentaciones interactivas y la 

oportunidad de ver lo que todavía no 

salió al mercado. 

No te pierdas la oportunidad de 

sumergirte en el mundo de Corven 

Autopartes en Automechanika. 

Visita su mega stand y descubri por 

qué son líderes en lo que hacen. 

Para estar al tanto de todas las 

novedades, seguilos en 

@corven.autopartes. Prepárate para 

vivir la experiencia Corven… como 

nunca antes!■
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Esta nota es presentada por:

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

El complejo industrial de GM en São 

José dos Campos cumplió 65 años. 

La unidad ha producido desde enton-

ces más de 6 millones de vehículos y 

30 millones de motores y transmisio-

nes. Toda la operación utiliza tecnolo-

gía de punta, siguiendo altos estánda-

res de calidad y ergonomía. 

 

Con 2,7 millones de m² de área total 

y 500 mil m² de área construida, el 

complejo industrial de GM en São 

José dos Campos es uno de los más 

grandes de Brasil. Son seis fábricas 

que concentran la producción de la 

camioneta S10 y la SUV Trailblazer, 

ambas de la marca Chevrolet, 

6 millones de vehículos GM producidos en 
Brasil en 65 años
Autor: Taller Total Internacional  //  Fuente: GM

Continúa en la pág.  34
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Viene de la página 30

así como transmisiones manuales, 

motores de cuatro cilindros y otros 

componentes. 

 

El complejo está en medio de un 

ecosistema preservado de naturale-

za exuberante y cuenta con certifica-

ción oro del Wildlife Habitat Council 

(WHC), una ONG internacional que 

trabaja para involucrar y sensibilizar 

a las empresas en relación a la con-

servación del medio ambiente y la 

biodiversidad.  

 

En el sitio, GM implementa una serie 

de acciones para reducir el consumo 

de recursos naturales, como agua y 

energía, en su proceso productivo, 

además de una avanzada estación 

de tratamiento de efluentes y filtros 

de aire.■
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sr33.com.ar

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 sistema de refrigeración 
funciona en un circuito cerra-
do y su objetivo consiste en 
asegurar el equilibrio térmico 
del motor y proteger de la 
corrosión, esto permite obte-
ner un alto rendimiento y una 
combustión completa, redu-
ciendo también las emisio-
nes.  

Como REFRIGERANTE, en 
estos circuitos se utiliza el 
líquido que transporta el 
exceso de calor producido en 
la combustión del motor, 
hacia el radiador limitando la 
elevación de temperaturas de 
los componentes del motor y 
piezas circundantes.  

Como ANTICONGELANTE 
el fluido en climas de tempe-
raturas bajo cero no cambia 
el estado líquido a sólido, 
evitando la gelificación que 
produce fisuras y/o micro 
fisuras en el motor de muy 
difícil detección y costosa 
reparación. 

SR33 presenta una nueva 

Línea de refrigerantes & 
anticongelantes con

versión del Refrigerante en 
Envase Doypack con pico 
denominada FLEX, que lo 
hace más ecológico por con-
tener menor cantidad de polí-
meros en el envase y más 
económico en precio para el 
consumidor. 

FLEX se presenta en 
Envase Doypac de 900 cc., 
en los cuatro colores que 

aplican a las diferentes mar-
cas de vehículos (rojo, ama-
rillo, verde, azul). Formula 
de Nueva Generación 
“Orgánica” de larga duración 
3 años o 150 mil km, se 
recomienda dilución con 
Agua desmineralizada al 
50% para temperaturas 
hasta -10ºC bajo cero de 
Congelamiento y 105ºC de 
punto de Ebullición. 

 
 

Elaborado por VDR a base 

de Etilenglicoles según 

Normas ASTM 1177 y 

ASTM 1120. ¡Un Nuevo 

concepto en Refrigerantes 

Anticongelantes!

                “ENVASE DOYPACK-FLEX”
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Continúa en la pág.  44  
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AutoPerfil - Los “Pura Sangre”

UNA LE YEN DA NO SE REEM PLA -

ZA: SE CREA OTRA NUE VA. 

 

Nin gún otro ve hí cu lo pue de re mon -

tar se a una tra di ción se me jan te a la 

del Pors che 911. 

El pri me ro se cons tru yó en 1963, y 

so lo tie ne una pie za en co mún con el 

911 Ca rre ra ac tual, la in sig nia Pors -

che. Con el tiem po, la ca sa ale ma na 

rom pió con mu chos con ven cio na lis -

mos, pe ro nun ca con sus prin ci pios. 

En más de 40 años de con tí nua evo -

lu ción, se ha lo gra do ha cer de un au -

to mó vil de por ti vo “Pu ra San gre” un 

au to com ple ta men te ap to pa ra el uso 

co ti dia no, con for ta ble y se gu ro, sin 

ce der por ello un so lo mi lí me tro de la 

esen cia de por ti va. 

Continúa en la pág.  46Di se ño de un Pors che del fu tu ro; en el ca so del 911, el ob je ti vo es mo der ni zar las lí neas, sin to car en esen cia el di se -
ño clá si co.





Viene de la pág.  42
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Sa be mos que el fa mo so mo de lo 

911 –en aque lla épo ca 901– fue 

pre sen ta do en el Sa lón de Frank furt 

de 1963, pa ra ser lan za do en for ma 

co mer cial al año si guien te. Es te mo -

de lo se mos tró co mo un dig no su ce -

sor del exi to so 356. Sus lí neas se 

ca rac te ri za ban por un di se ño di fe -

ren te de los de más au to mó vi les de -

por ti vos, y su me cá ni ca se guía la 

tra di ción de la ca sa Pors che, don de 

el mo tor era un 4 ci lin dros opues tos, 

en fria do por ai re, po si cio na do en la 

par te tra se ra. 

 

El 901 es con si de ra do por mu chos 

co mo el pri mer Pors che ver da de -

ro, ya que pa re ce que el 356 era 

de ri va do de un pre pa ra dor. Sin 

em bar go, su ca rro ce ría –el es ti lo 

de la mis ma– per ma ne ce prác ti ca -

men te inal te ra ble des de su pre -

sen ta ción en el ’63 has ta el ’93, es 

de cir, 30 años: un ré cord en la ca -

te go ría. 

 

Co mo mo de lo que de be ría su ce der 

al fa mo so 356, los di se ña do res se 

es for za ban por man te ner la iden ti -

dad vi sual de la mar ca, co sa que tu -

vo un éxi to to tal. 

Ya na die du da ba que el 911 era un 

Pors che “Pu ra San gre”. 

El equi po de es ti lis tas de la ca sa 

ale ma na, co man da do por Fer di -

nand Ale xan der “But zi” Pors che, te -

nía una de las mi sio nes más di fí ci -

les, que era la de di se ñar al su ce sor 

del 356. 

 

Pe ro un pun to cla ve en la de fi ni -

ción del es ti lo del 911 fue la ta pa 

del por ta va li jas (o baúl, ubi ca do 

en la par te de lan te ra), bien in cli na -

da pa ra el fren te, con los fa ros cir -

cu la res a los cos ta dos le ve men te 

in cli na dos, una ca rac te rís ti ca del 

356, pro ba ble men te lle va da al ex -

tre mo. Un efec to lo gra do, que re -

sul tó co rrec to y cons ti tu yó has ta el 

pre sen te uno de los ras gos más 

mar ca dos del mo de lo. 

 

Una de las di fi cul ta des rea les del 

equi po fue, sin du da, de ter mi nar la 

dis tan cia en tre ejes del 911, pe ro 

Ferry Pors che de ter mi nó que es te 

mo de lo fue se un “2 + 2”, es de cir 

con pe que ños asien tos atrás, pa ra 

ser ocu pa dos por per so nas no 

muy gran des, se de ci dió por una 

dis tan cia de 2.217 mm exac ta men -

te. Es ta es una me di da que tie ne 

una es tre cha re la ción con el es ti lo. 

Pa ra me dir –de lar go to tal– 4.130 

mm ape nas, la dis tan cia en tre ejes 

ele gi da es óp ti ma, ya que con res -

pec to al 356 tie ne el mé ri to de 

man te ner apro xi ma da men te las 

mis mas pro por cio nes y, al mis mo 

tiem po, lo grar un com por ta mien to 

más dó cil sin per der la agi li dad en 

cur vas de pe que ño ra dio, uno de 

los pun tos más va lo ra dos del 356. 

Viene de la pág.  48

El 911 GT1 Edi ción Li mi ta da par ti ci pó en com pe ten cias de re sis ten cia in ter na cio na les y cam peo na tos GT, co mo las 
24 Ho ras de Le Mans.
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En cur va, la ten den cia era a de rra -

par (so bre di rec ción) en al gu nas si -

tua cio nes, pe ro con cier tas mo di fi -

ca cio nes se re sol vió par te del pro -

ble ma. El com por ta mien to pa só a 

ser más pre vi si ble, y el au to mó vil 

se hi zo más sen si ble a la con duc -

ción. 

 

El 911 Ca rre ra 4 mar có una eta pa, 

co mo cou pé y co mo ca brio let, ya 

que con vier te los días llu vio sos en 

real men te se gu ros. Su di ná mi ca 

“trac ción per ma nen te” en las cua -

tro rue das per mi te su pe rar si tua -

cio nes crí ti cas en la ru ta, sin gran -

des di fi cul ta des, trans for man do un 

sue lo res ba la di zo en una bue na 

su per fi cie ■Fer di nand Pors che tra ba jan do en una ma que ta del mo de lo 911, a la edad de 30 años.
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Esta nota es presentada por:

DR!VE+ en Automechanika 
Buenos Aires 2024
La marca DR!VE+ se hace presente 

en la feria Automechanika Buenos 

Aires 2024, a través de un evento a 

realizarse el 12 de Abril (Sala A Hall 

Blanco) que convocará a los miem-

bros distribuidores de Nexus 

Automotive ya usuarios de la marca 

como así también a potenciales 

clientes Miembros y repuesteros.  

Este encuentro será el marco para 

la presentación de la nueva compa-

ñía llamada SmartParts que tomó el 

mando operativo de DR!VE+, y 

cuyas autoridades globales estarán 

presentes para acompañar las ges-

tiones regionales, su CEO Pascal 

Popis y su Director Comercial global 

Steven Zimmer. 

Serán los principales ejes de diser-

tación las novedades respecto a los 

nuevos desarrollos de la marca a 

nivel global y regional, la presenta-

ción del portafolio completo de pro-

ductos que DR!VE+ ya tiene a dis-

posición de su red y la calidad de 

producto premium que la marca 

busca como diferencial en un nicho 

de precio competitivo. 

Taller Actual preguntó a Hugo 

Herrasti, Gte de Desarrollo de 

Negocios de N! Argentina y 

Latinoamérica cual es su visión res-

pecto a este proyecto. 

HH: Desde Nexus Internacional 

intentamos dar respuestas a 

muchas de las necesidades que la 

comunidad N! requiere, y una de 

ellas era organizar y unificar las 

múltiples propuestas de marcas 

propias que los miembros distribui-

dores vienen desarrollando dese 

hace mucho tiempo por sí solos. 

Este es un proyecto que lleva más 

de 3 años y que nació en Europa 

desde N! Los productos D+ son de 

excelente calidad pero no compiten 

con las marcas Premium 

Proveedoras de Nexus, porque el 

mercado es diferente. Y en ese sen-

tido, es una buena propuesta que 

beneficia al usuario final. Siempre 

seguirá existiendo el instalador que 

confíe en una marca establecida 

hace muchos años con un prestigio 

bien ganado, como así también 

aquellos que busquen una marca 

estratégicamente concebida como 

alternativa pero de gran calidad. 

La marca ha tomado un rumbo en el 

que entiende que la digitalización y 

la regionalización de los mercados 

son vitales para su desarrollo. Por 

este motivo ha comenzado este 

2024 presentando un plan de desa-

rrollo global con todo su equipo reu-

nido en Annecy Francia en su cen-

tro de Capacitación, luego presen-

tándose en África, Sudeste Asiático 

y recientemente en el Nexus 

Business Forum de Mónaco para 

llegar a Automechanika Buenos 

Aires con su plan de expansión a la 

medida de Latinoamérica. 

Creemos que la marca conjuga 

buenos elementos y que las pers-

pectivas son auspiciosas para la 

región, sobre todo porque la red de 

distribución local conformada por 

los miembros de Nexus que operan 

con D+ complementan perfecta-

mente al proyecto.■ 
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Peugeot presenta mundialmente el 
nuevo SUV E-5008 de clase superior

El nuevo E-5008 de clase superior 

establece una nueva referencia al 

convertirse en el único SUV 100% 

eléctrico que ofrece un espacio inte-

rior excepcional para hasta 7 pasaje-

ros y una autonomía eléctrica de 

hasta 660 km. Beneficiándose de la 

plataforma STLA Medium y de una 

batería “made in France”, el E-5008 

responde a las necesidades de los 

clientes que buscan un SUV de gran 

tamaño con un diseño asertivo, un 

interior acogedor y modulable y unas 

prestaciones eléctricas eficientes. 

 

ALLURE: Un diseño que combina 

el dinamismo de un auténtico SUV 

con el refinamiento de un modelo 

del segmento superior. 

EMOCIÓN: Un espectacular I-

Cockpit panorámico® y un interior 

acogedor de alta tecnología. 

EXCELLENCE: Un SUV único, pro-

ducido en Francia, con 7 plazas y 

una autonomía eléctrica de hasta 

660 km.  

 

de una longitud total contenida de 

4,79 m. 

 

La innovadora plataforma STLA 

Medium ha sido diseñada para ofre-

cer las mejores prestaciones en los 

criterios que más importan a los 

clientes: autonomía (hasta 660 km), 

tiempo de recarga (del 20% al 80% 

en 30 minutos), placer de conduc-

ción, rendimiento, eficiencia y servi-

cios conectados (planificador de via-

jes, carga inteligente, vehículo a la 

carga y actualizaciones Over The 

Air). 

El nuevo PEUGEOT E-5008 se 

fabricará exclusivamente en la plan-

ta de Sochaux. Estará equipado con 

baterías ACC fabricadas en la 

Gigafactoría de Douvrin (Francia). 

Beneficiándose del programa ALLU-

RE CARE, tiene una cobertura de 

hasta 8 años / 160.000 km, la más 

larga entre las marcas europeas. 

El nuevo PEUGEOT E-5008 saldrá 

a la venta en otoño de 2024. Su 

gama se basará en dos niveles de 

acabado, Allure y GT, con 3 paque-

tes de opciones para una elección 

sencilla y tres motorizaciones eléc-

tricas (210 CV, 230 CV de largo 

alcance y 320 CV Dual Motor con 

tracción a las 4 ruedas), así como 

dos motorizaciones electrificadas, 

híbrida 48V (136 CV) e híbrida Plug-

In (195 CV).■

Comprometida con su transforma-

ción en una marca 100% eléctrica, 

PEUGEOT sigue ampliando su 

gama con la ambición de satisfacer 

las necesidades de todos los clien-

tes. El nuevo E-5008 es el único 

modelo de su segmento que ofrece 

una movilidad 100% eléctrica para 7 

pasajeros, con un habitáculo espe-

cialmente generoso y acogedor.  

El nuevo PEUGEOT E-5008 

demuestra la flexibilidad de la plata-

forma Stellantis STLA Medium, que 

es el primer modelo que utiliza en 

configuración estirada. La distancia 

entre ejes de 2,90 m es especial-

mente generosa, en beneficio del 

espacio para los pasajeros, dentro 



54 T A L L E R A C T U A L Visítenos en www.talleractual.com

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

¿Conocés las diferentes generaciones 
de rodamientos de rueda? Esta nota es presentada por

SOBRE LOS RODAMIENTOS DE RUEDA 
 

La unidad de rodamientos para cubos de rueda (HBU) soporta las ruedas y les permite girar. Además desempeña un papel crucial en las características 

de seguridad y conducción del vehículo. Los sensores de los rodamientos de rueda envían señales a las unidades electrónicas de control para ayudar al 

conductor, especialmente durante condiciones críticas. 

 

La primera unidad de este tipo se presentó hace más de 60 años. Desde entonces se le han incorporado una creciente cantidad de funciones para mejorar 

el rendimiento y la seguridad, reducir la fricción y facilitar el reemplazo. A continuación se mencionan dichos cambios en las distintas generaciones de roda-

mientos. 

 

 

 

RODAMIENTOS DE SEGUNDA GENERACIÓN 
 

A principios de la década de 1970 se introdujo en el mercado 

la HBU2, para ofrecer soluciones más compactas, livianas y 

eficientes. Estas unidades tienen un aro exterior con una 

pestaña integral, que reemplaza la función de un cubo 

independiente. La ventaja de este diseño es simplificar la 

instalación y reducir el riesgo de montaje incorrecto de la 

unidad de rodamientos. 

 

 

 

 

 

RODAMIENTOS DE TERCERA GENERACIÓN 
 

Las unidades HBU3 de tercera generación tienen dos 

pestañas: una para fijar la rueda y el rotor del freno, y otra 

para fijar la unidad al porta rueda (buje). 

Similar a la HBU2 con una pestaña giratoria, es un componente 

de seguridad del vehículo porque transporta la rueda 

que se une directamente a la HBU. 

Este sistema totalmente integrado simplifica el diseño de 

esquina comparado con los diseños más tradicionales. 

Los rodamientos se entregan “listos para montar” con el 

rango correcto de precarga que controla SKF. 

 

 

 

 

 

 

Conocé más información técnica y sobre aplicaciones de los rodamientos de rueda en el catálogo de SKF: https://www.catalogoskf.com.ar/
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  Con el compresor o soplador 

aumenta la capacidad volumétrica 

del motor en litros, y, como conse-

cuencia, aumenta también la poten-

cia y el par motor. Si un motor equi-

pado con un compresor mecánico 

volumétrico, de 2,0 litros de cilindra-

da total, por ejemplo, tiene una pre-

sión de sobrealimentación de 2 

bares, la capacidad de enriqueci-

miento del motor aumenta teórica-

mente un 200 por ciento. 

Para calibrar o regular la presión del 

compresor —menor o mayor pre-

sión— es necesario cambiar las 

poleas, por otras de menor o mayor 

diámetro. Cuanto menor sea el diá-

metro de la polea del compresor, 

será mayor su velocidad y mayor su 

presión de trabajo. 

 

En los Eaton Roots utilizados por 

Mercedes Benz, Jaguar y A. Martin, 

existe un sistema de acoplamiento 

electromagnético del compresor, que 

hace que el mismo funcione (se 

conecte), no bien el pedal acelerador 

sea apretado con rapidez y firmeza. 

 

Vale recordar que el compresor 

Roots es accionado mecánicamen-

te por medio del cigüeñal, a través 

de una correa o de engranajes, y en 

el pasado fue montado sobre nume-

rosos automóviles deportivos o de 

competición. 

En la actualidad es usado ocasio-

nalmente —en especial, para mejo-

rar la aceleración en bajos regíme-

nes— debido a que se ha generali-

zado mayormente la sobrealimenta-

ción con “turbocompresor”. 

Un ejemplo concreto de un motor 

que utiliza un Eaton Roots con 

“intercooler” —en una versión 

sedán—, es la del Jaguar XJR6 

Nuvolari Enzo ©

Sobrealimentación

Parte III

Perspectiva de un compresor o "soplador" Roots, utilizado por diferentes fábricas automotrices, que es movido por una correa de transmisión directamente 
desde el motor. Aston Martin DB7 con motor de 6 cilindros en línea, de 3,2 litros, 24 válvulas, sobrealimentado con un compresor tipo Roots con interco-
oler, 335 CV y 260 km/h de velocidad.
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Supercharged. Se trata de un motor 

de 6 cilindros en línea de 3.980 cm3 

(91 x 102 mm), alimentado con 

inyección indirecta de nafta MPI, y 

sobrealimentado con un compresor 

volumétrico tipo Roots, fabricado 

por Eaton, con “intercooler” o inter-

cambiador de calor, y catalizador de 

tres vías con sonda Lambda. 

La potencia máxima es de 326 CV 

(240 KW) a 5.000 rpm, y el par 

máximo es de 52,2 mkg a 3.050 

rpm. La velocidad máxima es de 

250 km/h (autolimitada) y la acele-

ración de 0-100 km/h es de 6 

segundos 3/10 (con caja manual). 

El "Sistema Comprex" de sobreali-

mentación de motores. El Comprex 

es un compresor a "ondas de pre-

sión", es decir que se trata de un dis-

positivo de sobrealimentación que 

aprovecha la energía residual que 

poseen los gases de escape (calor y 

presión), para comprimir en los cilin-

dros el aire proveniente del ambiente. 

Este sistema comprime el aire de 

manera muy diferente con respecto 

a un turbo. En el Comprex —puesto 

a punto por Brown Boveri— el apro-

vechamiento de la energía de los 

gases de escape es directo, es 

decir, sin la intervención de ningún 

mecanismo, como podría ser el 

caso de una turbina. 

El dispositivo Comprex está consti-

tuido por un tambor rotativo —de 

diseño especial—, atravesado por 

numerosos canales tubulares de 

varias dimensiones. Dichos canales 

tubulares se enfrentan en los extre-

mos a dos colectores, estos últimos 

los comunican con los conductos de 

entrada y salida de los gases de 

escape y del aire de admisión. Los 

canales son denominados también 

"celdas internas", en las que se 

efectúa el intercambio energético 

(los gases combustionados empu-

jan hacia adelante el aire de aspira-

ción, comprimiéndolo). 

Cabe señalar que el "tambor rotati-

vo" es mantenido girando a una velo-

cidad rigurosamente proporcional al 

régimen del motor (3 veces supe-

rior), a través de una correa dentada 

o de una cadena de transmisión. 

Cuando el conducto de entrada del 

aire de aspiración se pone en comu-

nicación con uno de los canales del 

tambor rotativo especial, el aire 

ingresa y se mantiene aprisionado, 

porque por un lapso de tiempo el 

conducto está obturado. 

Pocos grados de giro después, el 

mismo canal es puesto en comuni-

cación con las aperturas sobre el 

colector de escape. En ese momen-

to, los gases de escape calientes y 

a presión entran con violencia en el 

canal comprimiendo el aire fresco 

que se encuentra contenido en él. 

Inmediatamente después, se abre, 

en secuencia, el conducto que 

comunica con el colector de admi-

sión permitiendo al aire a presión —

presurizado— fluir hacia los cilin-

dros. Del mismo modo ocurre con el 

flujo de gases combustionados a 

través del tubo de escape. 

En el interior de cada canal, la dife-

rencia de presión entre el aire y el 

gas de escape provoca una "onda" 

que se propaga a la velocidad del 

sonido, fluctuando de un extremo al 

otro, y terminando su carrera solo 

en el momento en el cual se descar-

ga. Dicha descarga se efectúa con 

sincronismo en las salidas o con-

ductos en comunicación con el 

colector o múltiple de admisión. 

Haciendo una breve reseña histórica 

del sistema, podemos decir que el 

Corte de un motor V8 a 90 grados de 4.2 litros, sobrealimentado con un 
compresor volumétrico Eaton Roots (de rotores lobulados) con “interco-
oler” aire/agua. Sistema inyección MPI/encendido integral electrónico 
(Gestión Nippondenso). La potencia máxima es de 406 CV a 6.100 rpm – 
Jaguar.

Motor de 6 cilindros en V de 3.8 litros, sobrealimentado con un compresor 
Eaton Roots con intercambiador de calor, desarrollado por General 
Motors.

Corte en perspectiva del motor 6 en línea de 3.980 cm3, de 326 CV a 
5.000 rpm de potencia y 512 Nm a 3.050 rpm, con compresor o soplador 
Eaton Roots con intercooler – Jaguar.
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utilizó básicamente para sobreali-

mentar motores de ciclo Diesel 

(encendido por compresión), de 

automóviles, camiones, ómnibus, 

tracción ferroviaria, propulsión 

naval, grupos electrógenos, etc. 

También se realizaron ensayos 

sobre motores de ciclo Otto (encen-

dido por chispa) o de nafta/gasolina; 

esto incluye la conocida experiencia 

efectuada por Ferrari sobre uno de 

sus monoplazas de F1. 

Por último, en lo relacionado con la 

contaminación ambiental —en 

motores Diesel—, existe la posibili-

dad de funcionar con relaciones de 

mezcla aire/gasoil más pobres, ya 

que la sobrealimentación provoca 

un aporte de aire, reduciendo en 

Continúa en la pág.  62  

Comprex fue desarrollado por la 

Sociedad Brown Boveri & Cie. SA. 

Esta firma suiza trabaja, durante más 

de cincuenta años, en la sobreali-

mentación de grandes motores 

Diesel, de la misma forma que en 

motores de vehículos comerciales e 

industriales al finalizar la Segunda 

Guerra Mundial. 

Los dispositivos a "ondas de pre-

sión" fueron estudiados desde 

1942, a partir de las turbinas a gas. 

En el año 1950, la utilización de 

dichas "ondas" como medio de 

sobrealimentación dieron lugar a 

una serie de desarrollos. Estos últi-

mos desembocaron en el ’67 como 

una concreción de las primeras apli-

caciones prácticas. 

Con respecto a estas aplicaciones, 

el "soplador a ondas de presión" se 

Perspectiva del ingreso de aire, y de salida de los gases de escape; detalle 
del tambor rotativo 1. Entrada de aire exterior 2. Salida de aire presuriza-
do al motor 3. Entrada de gases desde el motor 4. Salida de gases al exte-
rior. El sistema Comprex es un dispositivo a "ondas de presión" para 
sobrealimentar motores – Brown Boveri.

Esquema básico del sistema Comprex: 1. Cámara de combustión 2. Rotor 
celular (tambor rotativo) 3. Correa de accionamiento 4. Conducto de 
escape 5. Conducto de admisión 6. Entrada de aire 7. Salida de gases de 
escape

Esquema de funcionamiento del Comprex: A. Pistón del motor B. Rotor 
celular (tambor rotativo) C. Correa de accionamiento D. Canal de gases 
de alta presión (HDG) E. Canal de aire de alta presión (HDL) F. Entrada 
de aire de baja presión (NDL) G. Salida de gases de alta presión (NDG). El 
rotor asegura la distribución del gas entre la admisión y el escape.
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parte las emisiones en el escape. 

En el caso particular del sistema 

Comprex, su funcionamiento en 

bajos regímenes y en un momento 

donde el par motor comienza a ser 

importante, puede limitar las emisio-

nes con relación a un motor atmos-

férico equivalente. 

La firma Brown Boveri constató una 

reducción del 25% en los hidrocar-

buros incombustos (HC), de un 40% 

en los óxidos de nitrógeno y de un 

30% en la proporción de óxido de 

carbono (CO). 

En el “Sistema Comprex” de sobre-

alimentación por “ondas de pre-

sión”, este es un compresor que 

aprovecha la energía residual que 

tienen los gases de escape (calor y 

presión), para elevar de presión al 

aire ambiente y enviarlo a los cilin-

dros del motor. 

El funcionamiento del sistema 

Comprex, de modo práctico y sim-

plificado. 

1. Apertura de la válvula de escape: 

Un volumen de gases de escape 

(provenientes 

de la combustión) llena el 

colector de escape. 

2. Comunicación entre el escape 

y la célula (canal tubular): 

Una onda de choque atraviesa la 

“célula” del tambor rotativo del 

Comprex, a la velocidad del sonido, 

y comprime los gases frescos de 

aspiración. 

3. Comunicación de la célula 

(canal tubular del tambor rotati-

vo) y de los conductos de admi-

sión:   

Cierre antes de la llegada de los 

gases calientes, los gases frescos 

se encuentran comprimidos en los 

conductos de admisión, y son 

enviados a las cámaras de combus-

tión. 

4. Cierre de la comunicación 

entre los conductos de escape y 

la célula (canal tubular): 

Los gases de escape calientes vuel-

ven a su punto inicial y provocan 

una depresión. 

5. Comunicación de la célula y 

del tubo de escape: 

Los gases quemados son evacua-

dos y continúan creando una depre-

sión en la célula (canal tubular). 

6. Cierre de la comunicación entre 

la célula y el tubo de escape: 

La célula permanece en depresión 

(canal tubular del tambor rotativo). 

Proceso de las ondas de presión Comprex. Funcionamiento y utilización 
de los bolsillos de adaptación – Brown Boveri. HDG – Gas de escape a alta 
presión (desde el motor) HDL – Aire a alta presión (hacia el motor) NDG 
– Gases de escape a baja presión NDL – Aire a baja presión S – Aire de 
equilibrio KT – Bolsillo de compresión ET – Bolsillo de expansión GT – 
Bolsillo de los gases TR – Separación gases/aire.

Corte en perspectiva de un motor Mazda Diesel sobrealimentado con el 
sistema Comprex.
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7. Apertura de comunicación 

entre la célula y la entrada de 

gases frescos: 

La célula está en depresión y los 

gases frescos la llenan. 

En este punto 7, se está en condi-

ciones de comenzar un nuevo ciclo. 

Uno de los puntos a considerar, es 

que la velocidad de propagación de 

los gases quemados depende de 

las condiciones de temperatura y de 

presión de los mismos. 

El segundo punto a tener en cuenta, 

los gases frescos con los gases 

quemados, en especial en el caso 

en donde la mezcla (aire/combusti-

ble) ya se efectuó. En realidad, para 

que esta situación no se produzca, 

el sistema Comprex —su aplica-

ción— está orientado hacia los 

motores Diesel de inyección directa, 

o hacia los motores de ciclo Otto 

(nafta/gasolina) con inyección indi-

recta o directa. 

El tercer punto a considerar está 

relacionado con el dispositivo de 

accionamiento del “tambor”. Las 

variaciones bruscas del régimen del 

motor pueden provocar tironeos 

(tracción) fuertes sobre la correa de 

transmisión, y la misma deberá ser 

calculada en consecuencia. 

El Comprex es un compresor deno-

minado a "ondas de presión", es 

decir que se trata de un dispositivo 

de sobrealimentación, que aprove-

cha la energía residual que poseen 

los gases de escape (calor y pre-

sión), para comprimir en los cilin-

dros el aire de admisión. 

Al respecto —en cierta forma— se 

comprueba una gran similitud de 

funcionamiento entre el proceso 

Comprex, y los sistemas de escape 

de los motores de dos tiempos. Es 

decir que se da un "efecto" con sus 

vacíos intermitentes y sus posibles 

"cortocircuitos", entre los gases 

frescos y los gases de escape. Si se 

pudiera efectuar el "desarrollo" del 

tambor, se vería más en detalle el 

funcionamiento y las mejoras apor-

tadas —en las últimas épocas— al 

sistema (bolsillos de expansión), 

que permiten ampliar la gama utili-

zable de velocidades. 

Sobre el desarrollo del citado tam-

bor, están las entradas y salidas, lo 

mismo que todos los elementos que 

van a intervenir en el proceso: 

HDG: Entrada de los gases de alta 

presión provenientes del escape. 

HDL: Salida del aire de alta presión 

hacia el colector de admisión. 

NDL: Entrada de aire fresco desde 

el filtro de aire. 

NDG: Salida de los gases de com-

bustión hacia el escape. 

KT: Bolsillo de compresión. 

ET: Bolsillo de expansión. 

GT: Bolsillo de gases. 

TR: Frente de separación 

gases/aire. 

En lo referente a las presiones rei-

nantes sobre NDL y debajo de 

NDG, se considera que ellos son 

iguales a la presión atmosférica 

ambiente, y que los volúmenes de 

los conductos son suficientemente 

grandes como para amortiguar los 

fenómenos pulsatorios del motor. 

Debido a ello, puede decirse que el 

sistema Comprex, es lo opuesto 

totalmente al principio de acciona-

miento del turbo. 

El primero —el Comprex— trabaja a 

flujo discontinuo, el segundo —el 

turbo— trabaja a flujo continuo. Como 

lo mencionáramos, el Comprex se 

pone en funcionamiento —arrastrado 

por el ciguëñal del motor— mediante 

una correa de transmisión. Es aquí 

donde comienza el proceso. 

Suponemos en este caso que esta-

mos al final del ciclo anterior, en el 

que la célula se llena de aire fresco 

de admisión, en condiciones de pre-

sión y temperatura ambientes. El 

"proceso" es como sigue: 

A – Apertura del canal HDG: La 

presión HDG (gases de escape) es 

superior a la reinante en la célula, el 

sistema tiende a tomar una posición 

de equilibrio. Una onda de presión 

atraviesa la célula de derecha a 

izquierda a la "velocidad del sonido". 

Esta onda de presión (denominada 

1), recorre la célula a la velocidad 

del sonido, teniendo en cuenta el 

movimiento permanente propio del 

Proceso de las "ondas de presión" Comprex —desarrollo del "tambor gira-
torio"—; funcionamiento y utilización de los conductos o células y de los 
bolsillos de adaptación – Brown Boveri.
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"tambor giratorio". Esto se traduce 

en el desarrollo —ver figura— en lo 

que se llama "velocidad periférica 

del tambor". 

La onda de presión 1 continúa des-

Este sistema de sobrealimentación también se utilizó —a comienzos de la 
década del ’80— en el motor V6 Ferrari de F1, en forma experimental 
antes de adoptar el turbo. Este deriva del sector camiones Diesel, y la 
sobrealimentación Comprex sería inadaptada sobre un motor de serie, 
pero no sobre un propulsor de competición que necesita más potencia.

plazándose hacia la izquierda, y 

comprime la masa de aire fresco 

que se encuentra hasta ese 

momento en reposo (estática). 

B – Apertura del canal HDL: Esto 

se produce en el momento en el 

que la "onda de presión" está próxi-

ma al extremo de la célula. El aire 

fresco comprimido es enviado por 

HDL, hacia el colector de admisión 

del motor. Cabe destacar que esta 

"bocanada" de escape genera 

inmediatamente una compresión 

del aire fresco que se dirige hacia 

los conductos de admisión. 

La presión que allí se produce es 

notablemente más elevada que la 

presión de los gases de escape. 

Esto es debido al hecho de que la 

onda de presión 1 eleva su veloci-

dad de sonido, y esta velocidad es 

inicialmente más grande que aque-

lla que corresponde a las condicio-

nes límite del motor. La transferen-

cia de este "surplus" de energía pro-

voca un aumento de la presión. 

Como dijéramos oportunamente, el 

sistema Comprex de sobrealimen-

tación es un compresor denomina-

do "de ondas de presión", que apro-

vecha la energía residual de los 

gases de escape. 

La parte rotativa del compresor es 

denominada Rotor Celular o 

Tambor Rotativo. Si se pudiera 

efectuar el desarrollo del tambor, se 

verían —como en la entrega ante-

rior 8— las entradas y salidas. 

Con respecto al ciclo, suponemos 

que estamos —en este caso— al 

final del ciclo anterior, en el que el 

Rotor Celular se llena de aire fresco 

de admisión en condiciones de pre-

sión y temperatura ambientes. 

Hasta ahora, hemos descrito los 

siguientes puntos: 

A. Apertura del canal HDG 

B. Apertura del canal HDL 

En esta entrega, los puntos a desa-

rrollar son los siguientes: 

C. Cierre del canal HDL y refle-

xión de la onda de presión 1 

D. Cierre del canal HDG y retorno 

al estado de reposo 

E. Apertura del canal NDG 

F. Apertura del canal NDL 

Equilibrado y enfriamiento 
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A continuación desarrollamos los 

puntos antes mencionados; 

C. Cierre del canal HDL y refle-

xión de la onda de presión 1 

El cierre del canal HDL se produce 

justo delante de la llegada de la 

onda de presión 1, que se va a 

reflejar sobre el extremo cerrado de 

la célula, y va a volver bajo la forma 

de onda de presión. 

Le sigue una onda de compresión 2, 

que va a volver hacia el canal HDG 

a la velocidad del sonido. 

D. Cierre del canal HDG y retorno 

al estado de reposo. Durante este 

tiempo, los gases de escape conti-

núan entrando por el conducto 

HDG, que permanece abierto. 

Cuando este conducto se cierra, la 

inercia de los gases de escape pro-

voca la formación de una onda de 

depresión. 

El choque entre esta onda de 

depresión (o vacío), y la onda de 

compresión 2, conduce a la crea-

ción o generación de una onda de 

depresión (onda 3), que tiene un 

sentido contrario. 

Esta onda baja el nivel de presión 

que había dentro de la célula y, 

como durante un cierto lapso de 

tiempo los dos extremos de la célula 

están cerrados, los gases toman 

progresivamente un estado de 

reposo (estado de reposo no quiere 

decir estado inicial). 

La etapa o fase de alta presión del 

ciclo ha terminado. 

E. Apertura del canal NDG 

La célula se llena con los gases de 

combustión, en estado de reposo, 

pero con una presión interior supe-

rior a la presión ambiente (esta es la 

presión reinante en el conducto y el 

silenciador de escape, conectados 

al canal NDG). 

Debido a que el conducto NDG se 

abre, se forma una onda de depre-

sión 4, que se remonta hacia la 

izquierda. 

F. Apertura del canal NDL 

Debido a que la onda 4 ataca el 

lado o el costado del "aire", la célula 

se abre sobre el canal de entrada 

de baja presión NDL. En este reina 

una presión inferior a la del escape 

NDG. 

La onda 4 se va a reflejar bajo la 

forma de onda de depresión 5, que 

vuelve a partir hacia el canal NDG 

en dirección a la derecha. 

Equilibrado y enfriamiento 

Los canales NDL y NDG permane-

cen abiertos un lapso de tiempo. Se 

forma entonces un nuevo "paquete" 

de ondas (ondas de presión 6 y 8, 

onda de depresión 7), que va a 

expulsar totalmente los gases de 

escape residuales, y los va a reem-

plazar progresivamente por aire 

fresco. Es un verdadero equilibrio, 

un "balance" de los gases quema-

dos por gases frescos, lo que se 

produce en ese momento. 

Este "balance" es particularmente 

benéfico, ya que va a enfriar el tam-

bor rotativo y una parte del cárter 

del compresor. Para un motor nor-

mal, "de serie" o estándar, este ciclo 

se repite cada 3 a 6 milisegundos, 

dos veces por vuelta. La frecuencia 

de oscilación de una célula es de 

3.000 a 6.000 Hz. 

 

Cabe destacar que, para un deter-

minado tambor rotativo, hay un régi-

men de funcionamiento que es el 

más favorable. Este corresponde a 

una sincronización perfecta entre la 

cadencia de envío de las "bocana-

das" de escape (cadencia relacio-

nada con el régimen del motor), y la 

frecuencia propia de las células (fre-

cuencia vinculada a las dimensio-

nes geométricas y a la velocidad del 

sonido)■

El Comprex es un dispositivo "de ondas de presión", en donde los gases de 
escape transmiten su energía directamente al aire fresco de admisión. El 
contacto con dichos gases tiene lugar en el tambor rotativo (1). Aquí, el 
aire de admisión que ingresa por (2) es llevado por la rotación del tambor 
(1) y comprimido por los gases de escape que entran por el conducto (3). 
El aire a presión deja el tambor rotativo (1), e ingresa al conducto (4) en 
dirección al motor. Los gases de escape, una vez que descargan su energía, 
dejan el dispositivo por medio de (5). El tambor rotativo (1) es accionado 
por el motor (6), pero la potencia absorbida —que es mínima— podría ser 
suministrada por un motor eléctrico. El aire a presión alcanza altas tempe-
raturas, y se usa un intercooler (7) colocado entre el colector de admisión 
(4) y el motor. Este sistema también puede utilizar una válvula de descarga 
o "waste gate" (8).
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La reducción de peso en los autos 

eléctricos, en contra de la creencia 

general, no es tan importante a la 

hora de disminuir su consumo de 

energía. Esa es la conclusión a la 

que ha llegado una investigación 

realizada por un estudiante de la 

Universidad Técnica de Ingolstadt, 

que muestra cómo es posible apro-

vechar el incremento de energía 

cinética que conlleva el peso extra 

para reducir los consumos y recupe-

rar más energía en las frenadas y 

desaceleraciones. 

 

Manuel Schweizer, estudiante de la 

Universidad Técnica de Ingolstadt, 

ha realizado un proyecto de investi-

gación en el que trata de dar res-

puesta a esta disyuntiva. 

 

Schweizer modeló dos vehículos 

para cada tecnología de transmi-

sión. Uno ligero, que podría clasifi-

carse como un vehículo de gama 

media para el mercado de masas y 

para el que empleó materiales como 

el aluminio. El otro, más pesado y 

construido en acero, podría conside-

rarse un vehículo de la categoría 

premium. Los cálculos comparativos 

mostraron que durante todo su ciclo 

de vida, las variantes más livianas 

requieren más energía y tienen emi-

siones mayores que las fabricadas 

con materiales más pesados. En la 

comparación, incluyó la energía y 

las emisiones necesarias para la 

fabricación, que es diferente en fun-

ción de los materiales. 

En el modelo ligero, la influencia de 

los materiales consiguió reducir las 

emisiones entre un 9 y 13%, mien-

tras que en el modelo más pesado la 

reducción estuvo entre un 19 a 24%. 

Este resultado indica que el peso 

adicional no penaliza energética-

mente a los coches eléctricos como 

sí lo hace sobre los coches de com-

bustión. Poder recuperar la energía 

durante las fases de frenado supone 

una ventaja para los coches eléctri-

cos más pesados. Según 

Schweizer, el ahorro de consumo 

energético y la reducción emisiones, 

podrían traducirse en alcanzar una 

mayor capacidad de batería y por lo 

tanto, aumentar la autonomía de los 

vehículos eléctricos.■

El peso de los autos eléctricos 
Fuente: Híbridos y Eléctricos

Esta nota es presentada por
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Spray de aire comprimido altamente 

efectivo diseñado específicamente 

para ser utilizado en talleres. Este 

spray es ideal para la eliminación de 

partículas de suciedad sueltas en 

áreas inaccesibles, como superfi-

cies de sellado al vacío, anillos de 

sellado, aisladores de alta tensión y 

contenedores de muestra. También 

es altamente efectivo para la limpie-

za de sistemas de vacío y grupos de 

dispositivos en condiciones de sala 

limpia para la producción de semi-

conductores. 

 

Uno de los principales beneficios de 

OKS 2731 es su capacidad para eli-

minar el polvo antes de los trabajos 

de mantenimiento y reparación. Esto 

es particularmente importante en 

talleres de reparación, donde a 

menudo hay mucha suciedad y 

polvo presentes. Al utilizar OKS 

2731 para eliminar partículas de 

suciedad sueltas, los mecánicos 

pueden asegurarse de tener un área 

de trabajo limpia y poder realizar 

reparaciones y mantenimiento de 

manera más efectiva. 

 

Además de su efectividad en la eli-

minación de polvo y suciedad, OKS 

2731 también es altamente versá-

til. Es efectivo para el manteni-

miento de cajeros automáticos, 

relojes de cuarzo y paneles de 

visualización. También es altamen-

te efectivo para la eliminación de 

polvo y líquidos de todo tipo en pie-

zas mecánicas de precisión y 

ensamblajes en máquinas de ofici-

na, copiadoras, máquinas de fax y 

otros equipos. 

 

Otro beneficio clave de OKS 2731 

es que es libre de aceite y no deja 

residuos. Esto es especialmente 

importante en talleres de reparación 

de automóviles, donde la presencia 

de aceite y otros residuos puede 

causar problemas con equipos sen-

sibles (en especial los electrónicos). 

Al utilizar OKS 2731, los mecánicos 

pueden asegurarse de realizar repa-

raciones y mantenimiento sin causar 

ningún daño al equipo. 

 

Por último, OKS 2731 se vende en 

prácticos aerosoles de 400 ml, que 

vienen en cajas de 12 unidades 

cada una. Esto facilita que los talle-

res se abastezcan de este spray de 

limpieza altamente efectivo y ase-

gura que siempre lo tengan a mano 

cuando lo necesiten. 

 

En conclusión, OKS 2731 es una 

herramienta esencial para cual-

quier taller. Su capacidad para eli-

minar partículas de suciedad suel-

tas, limpiar sistemas de vacío y 

mantener equipos sensibles lo 

hace altamente versátil y efectivo. 

Su fórmula libre de aceite y su 

empaque conveniente hacen que 

sea fácil de usar y almacenar, 

mientras que su efectividad garan-

tiza que los mecánicos puedan 

realizar reparaciones y manteni-

miento de manera más efectiva. 

 

 

 

 
 

LUBOKS SAS distribuidor oficial 

de OKS Spezialschmierstoffe 

GmbH para Argentina

OKS 2731 Esta nota es presentada por:

Pag. Web: https://www.luboks.com.ar/   •   E-mail: ventas@luboks.com.ar  
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La batería es uno de los componen-

tes más importantes de tu vehículo. 

No solo aporta energía para el arran-

que, sino que es la fuente de uso de 

todos los componentes eléctricos y 

electrónicos del auto. En ese senti-

do, Presmar S.A. es una empresa de 

gran trayectoria en el mercado auto-

motor, especializada en la comercia-

lización de baterías para todo tipo de 

vehículos.  

En el año 2018 Presmar S.A. impor-

to las primeras baterías de moto con 

la marca Kronwell. El mercado 

comenzó al poco tiempo, a identifi-

car la calidad de las baterías 

Kronwell para motos. Así surgió la 

idea de también incorporar más 

líneas. ¿Por qué no comercializar 

baterías de arranque para autos? 

Dos años después se conoció la 

línea automotor de baterías 

Kronwell. En los años siguientes la 

línea se fue expandiendo y comple-

tando.  

Hoy Presmar S.A representa de 

forma exclusiva a toda la línea de 

baterías Kronwell. Ofreciendo una 

alternativa confiable y de gran calidad 

a un precio completivo. Podemos 

encontrar baterías de arranque 

Kronwell para motos, autos, servicio 

pesado. Así como también baterías 

Kronwell de ciclado profundo de 

ácido líquido y AGM o VRLA.  

Las baterías de arranque son de ori-

gen nacional, fabricadas bajo nor-

mas IRAM e ISO. Las mismas son 

fabricadas con altos estándares de 

calidad para asegurar el máximo 

rendimiento. Principalmente su cali-

dad radica en la composición de las 

placas, utilizando una aleación de 

calcio/plata y antimonio/Selenio, que 

impide la corrosión y reduce la des-

carga por su fabricación laminada. 

Además, posee manija para su 

transporte y colocación, pastilla anti 

flama y tapas sobre los bornes para 

prevenir cortocircuitos. 

En el caso de las baterías de moto, 

realmente son una alternativa exce-

lente. Kronwell, ofrece una amplia 

variedad de modelos, que más allá 

de los modelos de más salida. 

Ofreciendo también, opciones para 

motos de mayor cilindrada, cuatrici-

clos y jets ski. El rango de modelos 

va desde 4 Amper a 20 Amper. Con 

tecnología de soldadura “suave” o 

“redonda” entre los puentes de las 

placas, que evita que se corte cuan-

do la temperatura de trabajo es alta. 

Su caja es de PVC, totalmente sella-

da y antiderrame. Su tecnología de 

última generación AGM, con separa-

dores de vidrio absorbente, supera 

ampliamente la capacidad de res-

puesta entre la descarga y la carga 

durante el uso, respecto a las bate-

rías tradicionales. Además de no 

necesitar acido líquido. Es una bate-

ría que se puede colocar en cual-

quier posición. 

Todos los productos de la marca 

Kronwell cuentan con estricto con-

trol de fabricación. A diferencia de 

otras marcas de baterías, Kronwell 

trabaja en mejorar e incorporar 

modelos nuevos. Entendiendo y 

buscando oportunidades especifi-

cas en el mercado. 

En Presmar S.A. nuestra premisa es 

que los clientes reciban una aten-

ción, un servicio. Mucho más que un 

producto. Ofrecemos asesoramiento 

técnico y comercial. Respuesta rápi-

da a cualquier inconveniente.  
 

Para conocer la línea 
completa ingresa a: 

www.bateriaskronwell.com

KRONWELL:  
Una batería para cada necesidad
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En vistas a la nueva edición de 
Automechanika Buenos Aires, Dolz 
prepara su stand con grandes nove-
dades. La líder mundial en bombas 
de agua contará con un amplio 
espacio en el que no sólo encontra-
remos su portfolio cada vez mayor 
de productos dedicados al sistema 
de refrigeración del motor, sino que 
también descubriremos las piezas 
de Litens, recientemente lanzadas al 
mercado de reposición argentino.  
Además, Litens será parte del crono-
grama de conferencias de la exposi-
ción. El jueves 11 de abril a las 
17hs., en la Sala A del Hall 5, podrás 
conocer más sobre la compañía y su 
gama productos, pioneros en inno-
vación. 
Litens® es proveedor de equipo ori-
ginal y líder mundial en el desarrollo 
y producción de componentes de 
trasmisión por correa. Cuenta con 
centros de desarrollo, plantas de 
fabricación y oficinas de ventas en 
todo el mundo. Con su llegada a la 
Argentina de la mano de Dolz, 
incorporó sus poleas y tensores, 
especialmente diseñados para la 
industria automotriz, a nuestras 

casas de repuestos y talleres. Con 
esto, Dolz, miembro del grupo 
canadiense Litens Automotive, 
se oficializa como la primera y 
única red para la comercializa-
ción de componentes Litens en 
Argentina. 
Es importante destacar que contar 
con estas piezas en nuestros talleres 
no sólo significa acercar a los usua-
rios una calidad sin precedentes en 
la reposición, sino que significa man-
tenerlo con los estándares de cali-
dad originales. No vas a colocarle un 
repuesto, vas a cambiarlo por otro 
producto original.  
 
Los productos Litens® ya disponi-
bles en Argentina son: 
 
Polea del Alternador OAD™ 
A diferencia de una polea fija o de 
una unidireccional, la Polea OAD™ 
fue diseñada para reducir la tensión 
de la correa del alternador, absor-
biendo los movimientos bruscos que 
dañan al mismo. Fue desarrollada 
por Litens como requerimiento de los 
fabricantes automotrices exclusiva-
mente para algunos vehículos, en 

reemplazo de la polea tradicional de 
alternador. 
Beneficios: 
- Menos consumo de combustible 
- Menos ruidos y vibraciones 
- Más durabilidad de todos los com-
ponentes del sistema 
 
Polea del Cigüeñal TorqFiltr™ 
TorqFiltr™ es una tecnología aplica-
da a la polea del cigüeñal que permi-
te reducir las vibraciones generadas 
en el motor y evita su propagación a 
los demás elementos del sistema. 
Esta polea transmite la potencia del 
motor al sistema de manera suave, a 
través de un embrague interno que 
reduce significativamente la fatiga 
de la correa. 
Beneficios: 
- Reduce las vibraciones generadas 
en el motor, y evita que se propa-
guen al sistema de accesorios. 
(Absorbe las vibraciones de origen) 
- Menor consumo de combustible. 
- Mayor durabilidad de la correa. 
 
TBT - Tensores del Sistema de 
Distribución 
- Tecnología de amortiguación 

patentada y probada que proporcio-
na un funcionamiento silencioso y 
suave del sistema de distribución. 
- Garantiza una tensión constante en 
la correa, adaptándose al desgaste 
de la misma en el tiempo. 
- Compensan la expansión y con-
tracción térmica del motor, mante-
niendo la eficiencia general del 
mismo. 
 
ADT - Tensores del Sistema de 
Accesorios 
- Funcionamiento más silencioso y 
suave. 
- Mayor durabilidad de todos los 
componentes del sistema. 
- Garantiza una tensión constante en 
la correa, adaptándose al desgaste 
de la misma en el tiempo. 
 

Encontranos del 10 al 13 de abril 
en el Predio La Rural. 
Hall 3, Stand I-20 
 
¡No te pierdas nuestra 
conferencia de presentación 
de productos Litens!  
Jueves 11/4 a las 17 hs., 
Hall 5 – Sala A

DOLZ Argentina presenta a Litens 
en Automechanika 2024

Esta nota es presentada por:

Elegí una pieza Gold para tu 
vehículo. Elegí Litens®. 
 
Para más información sobre la 
empresa, productos y nuevos 
desarrollos para vehículos 
Híbridos y Vehículos Eléctricos 
ingresá a www.litens.com y a 
www.litensaftermarket.com 

Primera y única red oficial de Litens en Argentina
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Para que tu Taller esté en todos los Celulares... 

Continúa en la pág.  84

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

Nuvolari Enzo ©
Vuelo espectacular de una 
Mercedes Benz GT-CLR., a más 
de 300km/h habiendo llegado a 
un límite crítico de la competiti-
vidad aerodinámica-24 horas de 
Le Mans.

El GT o prototipo en su diseño es completamente carenado, de formas pene-
trantes, con un bajo Cx. y el flujo acelerado a lo largo de los laterales, se usa para 
incrementar el efecto suelo.

La carga aerodinámica elevada debe ser repartida con precisión, de acuerdo a los resultados del diseñador en el túnel 
de viento (tren delantero y trasero).

Esta nota trata desde el punto de 

vista aerodinámico, los peligrosas 

vuelos que han experimentado algu-

no Sport Prototipos, que competían 

a velocidades Superiores a los 

300km/h., como ocurrió en ciertas 

ocaciones en los famosas “24 Horas 

de Le Mans”. 

Estas máquinas biplaza, del tipo 

Sport o GT. han despegado del suelo, 

para después de dar varias vueltas 

en el aire, caer pesadamente sobre la 

pista o a sus costados. Algunos pilo-

tos confesaron, que si bien no hubo 

heridas físicas graves, o de importan-

cia, existieron cicatrices psicológicas 

que duraron mucho tiempo. 
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Uno de los más expectaculares des-

pegues verticales, ocurrió en Le 

Mans en la década del ’90 con una 

Mercedes Benz CLR. 

En los años 98-99 el reglamento de 

los biplaza de competencia, no 

En un automóvil GT o Sport prototipo la “deportancia”, que resulta del fondo plano es un 65 por ciento del total, con una presión hacia abajo muy alta ade-
lante (down force).

Mercedes Benz GT-CLR de Le Mans de 1999, que experimentó uno de lo vue-
los aerodinámicos peligrosos.

Vista del flujo en el fondo del auto, que posee una gran Superficie, y detalle 
de dos difusores delanteros D. todo para mejorar la “tenida en pista” con el 
“efecto suelo”

permitía el uso del alerón o spoiler 

delantero, es decir que las máqui-

nas no tenían ese recurso de segu-

ridad. Ocurrio entonces que en 

ciertas carreras , se dieron algunas 

circustancias desfavorables, se 

sobrepusieron casualmente, irre-

gularidades de la pista, efecto des-

lizamiento, y regulación demasiado 

crítica de la suspension, y enton-

ces el prototipo pasa de un efecto 

de presión o carga vertical o empu-

je hacia abajo (portancia), a levan-

tar vuelo o despegar en plena línea 

recta, con velocidades de más de 

320 km/h. 
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Aquí cuenta también la incidencia, 

la acción de los distintos compo-

nentes aerodinámicos desarrolldos 

para los automóviles de la catego-

ría. Esto surge de las consideracio-

nes efectuadas por los especialis-

tas en investigaciones aerodinámi-

ca, que construyeron los GT para 

competición. 

 

Las secciones frontales de estos 

automóviles son grandes, pero 

éstos autos cerenados encuentran 

una “resitencia al avance” realmen-

te inferior, muy penetrantes, con un 

Cx. Del órden de 0,4 a 0,5. Un 

buen GT puede así alcanzar una 

eficiencia aerodinámica interesan-

te. Esto significa  que a una veloci-

dad de 300 km/h. por ejemplo, el 

bipolar dispone de un porcentaje 

de carga útil, para aumentar la 

“adherenci” a la velocidad de una 

curva. 

La explicación es, como puede tener 

tanta carga aerodinámica un GT o 

un Prototipo que no posee alerón 

delantero. Esto se debido basica-

menté al alerón enorme Escondido, 

ubicado en la parte inferior del auto-

móvil. (debajo), y que deslizándose 

a milímetros del suelo, de la pista 

crea una fuerte carga vertical hacia 

abajo (downforee) o deportancia, 

debido a la depression por el efecto 

suelo. Este efecto vuelo es menos 

complejo, en términos de 

Resistencia al avance, que el produ-

cido por el alerón trasero montado 

sobre la carroceria. 

 

El fondo de los GT o prototipos, es 

de conformación regular, es decir 

que la parte baja, con función de 

deportancia aerodinamica es 

generalmente plana, y de una lon-

gitud igual a la de la carrocería, y 

de amplias dimensiones. Un proto-

tipo para Le Mans, posee un 65 

por ciento de lacarga vertical hacia 

abajo, (deportancia) en el fondo, y 

el 35 por ciento en el alerón 

trasero. 

La carga aerodinámica, si es muy 

alta no es beneficiosa, sin embargo 

es positiva si está repartida con 

exactitud, entre el tren delantero y el 

trasero, según un equilibrado óptimo 

determinado por el proyectista, en el 

tunel de viento, y sería entonces del 

40 por ciento adelante, y el 60 por 

ciento atrás. 

Sin duda, el problema referido al 

diseño de los prototipos de Le Mans, 

es cargar aerodinamicamente más 

de 500kg. a más de 300 km/h. de 

velocidad sobre el tren delantero, 

sin la asistencia técnica de un ale-

rón. El reglamento de entonces 

establecía que el fondo debia ser 

plano, desde el eje delantero hasta 

el trasero, es decir toda la “distancia 

entre ejes”. 

 

Esto permitía colocar dos “difusores”  

del tipo venturi, en la parte inferior 

de la carrocería (parte delantera), 

los mismos podían montarse desde 

el eje delantero y en el comienzo del 

fondo plano, distanciados del suelo 

unos 15 cm máximo. 

 

Su extension – la de los venturis  - 

limitada hasta el centro del automó-

vil, ubicados sobre la estructura de 

carbono, que tiene la finalidad de 

proteger y deformarse en forma pro-

gramada (contra los choques), hacia 

la parte externa del guardabarros 

delantero. 

 

El estudio, el diseño, y la construc-

ción de estos difusores, fue la maxi-

ma dedicación de los diseñadores, 

que trabajaron intensamente en el 

tunnel aerodinámico, y las conclu-

ciones fueron muy valiosos ■

Características de un prototipo de Le Mans de actualidad - Toyota Híbrido.

Un automóvil Gt o sport prototipo puede volar en forma peligrosa debido a 
una combinación de causas: 1- Un diseño aerodinámico muy sensible, el fondo 
de la parte delantera, a las variaciones de la pista. 2- Un efecto Ski, debido a 
otro automóvil que va adelante, la turbulencia creada reduce la “down force” 
o “deportancia” en el fondo delantero mucho más que en el trasero, variando 
el balanceo o equilibrio. 3- Un desnivel o loma de burro en la pista.
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En la actualidad, la disminución más 

considerable del combustible y de 

las emisiones se debe al uso del 

motor de ciclo Diesel a nivel mun-

dial. En los últimos años, las emisio-

nes de dióxido de carbono han dis-

minuido a 21 gramos por kilómetro 

gracias a los motores turbo Diesel 

modernos de inyección directa, 

donde el consumo de gasoil prome-

dio es del 30 por ciento menor con 

respecto a los motores de ciclo Otto 

(nafta/gasolina). 

 

Sin embargo, cada uno de dichos 

constructores ha tomado conciencia 

de que los próximos avances en el 

proceso de reducción de las emisio-

nes de CO2 vendrán a través de las 

innovaciones tecnológicas sobre los 

vehículos con motor naftero, y espe-

cialmente por los modernos siste-

mas de sobrealimentación. 

 

En los grandes grupos internaciona-

les, casi el 50 por ciento de los pro-

ductos –sobrealimentadores– está 

relacionado a la reducción del con-

sumo de energía, trabajando sobre 

las exigencias de las normas sobre 

medio ambiente, en el seno de las 

economías mundiales. 

 

El otro objetivo es la reducción de 

las emisiones de CO2 en los vehí-

culos livianos, de un 30 al 40 por 

ciento en los próximos diez o quin-

ce años. En un futuro inmediato, el 

motor de combustión interna será 

utilizado con tecnologías como la 

turbosobrealimentación y la inyec-

ción directa de nafta/gasolina para 

permitir a los constructores auto-

motores superar los desafíos de 

las reducciones. 

 

Los motores de ciclo Otto y Diesel, 

debido al potencial que tienen para 

mejorar la reducción de consumo de 

combustible, serán muy positivos en 

los próximos 20 años, también com-

binante con las tecnologías “híbri-

das”. 

 

En los motores Diesel, las solucio-

nes técnicas como la sobrealimenta-

ción y la inyección directa han per-

mitido disminuir el consumo en más 

del 30 por ciento con relación a los 

motores de nafta/gasolina de poten-

cia equivalente, y por consecuencia 

una disminución del CO2. En lo refe-

rente al mundo entero, el impacto de 

estas técnicas complementarias es 

una de las razones que explica que 

la penetración de los motores 

Diesel, sobre los vehículos livianos, 

supera el 50 por ciento en Europa. 

Continúa en la pág.  90  

El fenómeno está de la misma 

manera creciendo en el mundo, y la 

aplicación de los motores Diesel 

supera el 40 por ciento, en la India 

y en Corea, en los próximos 5 

años. En los Estados Unidos los 

vehículos gasoleros representarán 

alrededor de un 10 por ciento de 

todas las nuevas ventas realizadas 

hasta el 2012. 

La reducción potencial de CO2 se 

hace más notable aun en los vehí-

culos nafteros livianos. En la 

actualidad, nada más que el 10 por 

ciento de los vehículos producidos 

en Europa –con motor de ciclo 

Otto– son sobrealimentados. Pero 

una adopción mayor de la “sobre-

alimentación”, junto a la inyección 

directa de nafta/gasolina, permitirá 

realmente una reducción de casi el 

20 por ciento del consumo, con los 

niveles correspondientes de reduc-

ción de las emisiones de CO2. 

Con respecto a las nuevas técnicas 

de sobrealimentación, después de 

la introducción de la válvula de 

Sobrealimentación

Para los constructores automoto-

res, la doble responsabilidad de 

reducir el consumo de combusti-

ble y las emisiones contaminan-

tes de CO2 son la base de las 

decisiones estratégicas en el 

mundo entero, entonces se con-

centran en tecnologías que permi-

tan cumplir con los reglamentos 

de control cada día más rígidos, 

para disminuir los tenores conta-

minantes.

Nuvolari Enzo ©

descarga en el año 1977, la sobre-

alimentación hace un camino de 

desarrollo y aplicación de la geo-

metría variable, que ha generado 

mejoras considerables en términos 

de performances (TGV), y se mon-

tan en millones de automóviles y 

vehículos comerciales (de carga y 

pasajeros) Diesel, después de los 

años 1990. 
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ra del 3 al 4 por ciento con relación 

a la tecnología actual de sobreali-

mentación. Se están desarrollando 

nuevas generaciones de turbos, con 

compresores montados en roda-

mientos a bolillas, para motores 

Diesel. 

Para cumplir con los objetivos “Euro 

VI” anticontaminación, será necesa-

rio desarrollar nuevas técnicas de 

sobrealimentación con disposicio-

A esta tecnología, se le agrega 

actualmente una nueva gama de 

conceptos en sistemas turbo. En 

cuanto a la tecnología del turbo 

“doble etapa”, para los motores de 

ciclo Diesel, son aplicadas a los 

automóviles con una disposición en 

serie o en paralelo. Un sistema 

secuencial en serie se apoya en 

dos de diferentes dimensiones, un 

pequeño turbo de “alta presión” que 

funciona a bajas velocidades, y un 

turbo más grande, que funciona en 

los altos regímenes. 

 

En una disposición o configuración 

secuencial en paralelo, dos turbos 

pequeños funcionan frente a frente, 

para las altas velocidades. En el 

montaje realizado sobre un motor de 

4 cilindros, un sistema secuencial en 

paralelo aumenta el par motor en 

más del 30 por ciento, en relación a 

su similar Diesel de 2.2 litros. Por 

otra parte, mejora el consumo de 

combustible, y dispone de un 20 por 

ciento más de aceleración en una 

gama de 30 a 60 km/h. La reducción 

del consumo de gasoil está en el 

orden del 7 por ciento aproximada-

mente. 

Respecto de los turbos de geome-

tría variable (TGV), los motores de 

ciclo Otto (nafta/gasolina), van a 

beneficiarse por un concepto de 

“geometría variable específica”, que 

permite una reducción de la cilindra-

da sin disminución alguna del rendi-

miento. Esta concepción robusta 

permitirá mejorar la resistencia, a 

las altas temperaturas, en los moto-

res nafteros (hasta los 1.050 grados 

C), y lograr una reducción en el con-

sumo de gasoil del 10 al 15 por cien-

to, en relación a los motores nafte-

ros tradicionales, es decir una mejo-

nes compactas, con la finalidad de 

mejorar el rendimiento y el funciona-

miento de los vehículos. Este desa-

rrollo reduce el consumo de gasoil 

del 2 al 4 por ciento, con respecto a 

las técnicas actuales. Existe tam-

bién actualmente un desarrollo de 

micro-turbos para motores Diesel 

pequeños, de 2 y 3 cilindros, que 

van a permitir un ahorro de gasoil 

del 25 al 30 por ciento ■
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Continúa en la pág.  94  

Como ya sabemos y estamos expe-

rimentando en nuestro día a día, la 

industria del automóvil está sufrien-

do una metamorfosis notable, impul-

sada por avances tecnológicos, 

cambios socioculturales y una cre-

ciente sensibilidad hacia el medio 

ambiente.  

Si bien la aplicación de estos cam-

bios, tanto en orden como en veloci-

dad de implementación, varían en 

cada mercado – ya sea por cuestio-

nes Sociales, Económicas o hasta 

de usos y costumbres – podemos 

destacar varias tendencias que mar-

carán el rumbo en los próximos 

años: 

 

Tendencias de la Industria 
Automotriz 2024 
Autor: Ing. Alejandro Lemme  //  Fuente: Estrategia Automotriz

ELECTRIFICACIÓN 

La transición hacia los vehículos 

eléctricos (VE) sigue siendo una 

corriente dominante, alimentada por 

una conciencia ambiental en auge. 

Si bien los avances en tecnología de 

baterías, que ofrecen mayor autono-

mía y tiempos de carga reducidos, 

están allanando el camino para una 

adopción generalizada de la movili-

dad eléctrica, el principal interrogan-

te en la mayoría de los países, es 

cómo se resuelve el balance ener-

gético para alimentar el cambio de 

tecnología.  

En pocas palabras, cuánto cuesta y 

cuánto contamina la generación de 

energía eléctrica que permita alimen-

tar un parque de vehículos eléctricos, 

ya que, si la cantidad de vehículos 

eléctricos crece desproporcionada-

mente respecto de la matriz energéti-

ca de cada país, puede darse la para-

doja de tener que quemar más com-

bustible que el que queman actual-

mente los vehículos de combustión 

interna, generando más contamina-

ción y más costos que la estructura 

de movilidad actual. 

La alternativa ganadora hasta que 

se resuelva este dilema, es el vehí-

culo hibrido, ya totalmente adaptado 

y aceptado por la gran parte de los 

Mercados 

 

VEHÍCULOS AUTÓNOMOS 

Muchas automotrices tienen ya 

desarrollados vehículos autónomos 

más avanzados que los que podrían 

comercializar. Los limitantes en este 

caso, son la tecnología aplicada en 

las ciudades que permita una inter-

conexión con dichos vehículos (prin-

cipalmente sensorística), y los mar-

cos regulatorios de cada país, que 

deberían sufrir modificaciones en 

sus leyes para que - por ejemplo - 

permitan que un vehículo pueda cir-

cular sin la intervención de un huma-

no al comando. 

Esta nota es presentada por
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A nivel mundial, se espera que para 

el año en curso aumente la disponi-

bilidad de vehículos autónomos de 

nivel 3 y 4 (en una escala de auto-

matización del 0 al 5), ofreciendo 

cierto grado de autonomía en condi-

ciones específicas 

 

CONEXIÓN INTELIGENTE 

La implementación de la tecnolo-

gía 5G está produciendo una gran 

aceleración en la interconexión 

entre vehículos y la infraestructura 

en la economía circular y el recicla-

je de materiales, reduciendo así la 

huella ambiental asociada a la 

fabricación y disposición de vehí-

culos. La remanufactura oficial de 

autopartes es un claro ejemplo de 

esta tendencia. 

 

Sin duda, no veremos implementa-

dos al unísono y de inmediato (ni 

tampoco al 100%) estos cambios 

en nuestro mercado, algunos de 

estos pueden incluso tardar años 

en materializarse, pero también sin 

dudas, esta es la tendencia actual 

y es conveniente prepararse para 

para seguir avanzando sin ser sor-

prendidos por los cambios.  

 

La convergencia entre la innovación 

tecnológica y la conciencia ambien-

tal está redefiniendo la movilidad y 

la relación entre los usuarios y sus 

vehículos, y es necesario estar al 

día con la información.■

vial. Esto da a lugar a automóviles 

más inteligentes con capacidades 

de comunicación más avanzadas, 

lo que mejora tanto la seguridad 

vial como la fluidez del tráfico. 

 

SERVICIOS DE MOVILIDAD 

PERSONALIZADOS 

La industria está enfocándose 

cada vez más en mejorar la expe-

riencia del usuario, integrando ser-

vicios de movilidad personalizados. 

Los vehículos no solo serán 

medios de transporte, sino también 

plataformas conectadas que ofre-

cen entretenimiento a bordo y 

opciones de personalización adap-

tadas a las necesidades individua-

les de los usuarios. 

 

DESARROLLO SOSTENIBLE Y 

RECICLAJE DE PIEZAS 

La sostenibilidad se ha convertido 

en un eje fundamental a lo largo de 

todo el ciclo de vida del automóvil. 

Se está intensificando el enfoque 

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

Esta nota es presentada por:

Licenciataria y Comercializadora: 
Autopartes Fispa S.A. 

fispa@fispaargentina.com.ar

Una característica técnica muy 
importante que se traduce en 
todo lo que tiene adentro la 
batería es un valor que se 
llama AH.  
 
AH es Amper/Hora, que es 
como se mide el flujo de 
corriente. El Amper/Hora nos 
indica cuánto puede estar la 
batería andando sin que fun-
cione el alternador.  
 
El método de cálculo para 
obtener el valor de AH en una 
batería es complejo, y requiere 
confiar en una primera marca 
que nos esté diciendo la ver-
dad, porque significa en cuán-
tas horas, con una descarga 
muy lenta, la batería se va des-
cargando.  
 
Por ejemplo, si una batería se 
va descargando 3 amperes en 
15 horas, el valor de AH será 
de 45. Estas mediciones se 
efectúan en condiciones de 
laboratorio que deben ser bien 
establecidas, por lo que reco-
mendamos desde Lucas con-
fiar en los valores de las prime-
ras marcas.  
 
Nuestros valores están en la 
batería, son visibles ahí, por-
que eso es importante confiar 
en lo que las primeras marcas 
ponen en el rótulo.

Lucas: medición de AH en las 
baterías

info@lucaselectricalsa.com 
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