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La Fundación Exportar, la Cámara de Comercio Italiana y la Feria
Autopromotec de Bolonia, Italia, organizaron un evento al que asistieron los
fabricantes autopartistas de la Argentina y autoridades de AFAC.

El encuentro se desarrolló en el salón Victoria Pueyrredón de la
Municipalidad de Gral. San Martin y los temas abordados comenzaron con
un Panorama Comparativo de la Posventa a cargo de Florencia Delucchi,
Directora GIPA Argentina, y con la presentación del “Taller 4.0” y el futuro
del mundo de las reparaciones, a cargo de Emanuele Vicentini, Brand
Manager Autopromotec.

Cerrando las disertaciones, el Lic. Javier Flores, Director Comercial de Grupo
Faros, expuso sobre la “Evolución de la estructura del mercado de la repa-
ración en Argentina”. La charla incluyó temáticas tales como el aumento de
la dependencia del taller, quién/es deciden la compra del repuesto según el
tipo de pieza y otros motivos, la electrónica en los repuestos, repuestos
codificados, grupos de compra, redes de talleres, ampliación del rubro ini-
cial en los puntos de venta, tendencias de los distribuidores para aumentar

su rentabilidad, capacitación, equipamiento e información actual de los
talleres en el país.

Antes de finalizar el evento, el Sr. Emanuele Vicentini y la Sra. Valentina
Gorrieri, representando a la Cámara de Comercio Italiana, hicieron una
amplia presentación de la Feria Autopromotec 2019.

El Futuro del Mercado
de la Posventa
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Se desarrolló el 2do Encuentro de Líderes
del Mercado de Reposición
Organizado por la Asociación de Fábricas Argentinas

de Componentes (AFAC), el Encuentro de este año se

denominó “Repuestos 4.0: los nuevos paradigmas” y

contó con 600 participantes.

El pasado 14 de noviembre, en el
Golden Center de Parque Norte, se
llevó a cabo el 2º Encuentro de
Líderes del Mercado de Reposición
“Repuestos 4.0: los nuevos paradig-
mas” organizado por AFAC. 

El objetivo del mismo fue generar
un ámbito de análisis e intercambio
de temas relacionados con el mer-
cado de reposición, el cual repre-
senta un tercio de la actividad auto-
partista en nuestro país. 

Se trata del único evento bianual

que congrega a toda la cadena de
valor del repuesto, lo cual generó
una convocatoria de 600 partici-
pantes entre fabricantes, distribui-
dores y mayoristas, minoristas y
talleres.

Resumen de las disertaciones:
• Representantes de GIPA, Florencia
Delucchi y Bruno Fiori, se refirieron
sobre los resultados de estudios de
mercado sobre el perfil del consu-
midor de servicios de reparación y
repuestos en nuestro país. “Se vie-
nen años promisorios para la post-

venta argentina, dado el aumento
que ha tenido el parque”; “el con-
ductor está cada vez más conectado
y desafía a todos los actores a adap-
tarse a los nuevos tiempos que se
vienen”, expresaron ambos.

• El Ing. Cribellini de Promotive,
brindó un pormenorizado análisis
de la composición del Parque
Automotor de nuestro país que lle-
garía a 13 millones de unidades
entre automóviles, comerciales y
pesados, con una parte del mismo
que tendría una edad promedio
superior a 20 años (casi 3 millones).
“El presente y futuro del negocio de
la reposición depende directamente
de la cantidad y diversidad del
Parque Automotor”, dijo Cribellini.

• Diego Coatz, Economista Jefe y
Director Ejecutivo de la UIA, se refi-
rió al impacto de la actual coyuntu-
ra económica en el negocio del
repuesto en vistas a la recuperación
que vienen mostrando las variables
económicas.

• Los Sres. L`Estrange y Brégoli, fun-
cionarios de Bosch, explicaron la
normativa europea de defensa de la
competencia que prohíbe las res-
tricciones en las decisiones de com-
pras de repuestos durante la vigen-
cia del período de garantías de los
vehículos. El Sr. L’Estrange destacó
que está prohibido la obligatorie-
dad de adquirir repuestos provistos

Continúa en la pág 8
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por las terminales en el período de
garantía, siendo la premisa “el que
paga decide”.

• Claudio Ameijeiras de Theorema,
disertó sobre el desafío de liderar
equipos de trabajos modernos y
adaptados a los Millenials; mientras
que Santiago Bilinkis habló sobre el
futuro del trabajo y el desafío que
implica encarar un desarrollo acadé-
mico para necesidades que hoy aún
no existen.

• Patricio Traverso y Diego Pando,
representantes de Clastia y Digital
House, expusieron sobre el impacto
del comercio electrónico y las nue-
vas tecnologías en el comercio de
repuestos.

• El último panel estuvo compuesto
por integrantes de la cadena de
valor del mercado de reposición.
Los Sres. Juan M. Roselló de Aniceto
Gómez y Amilcar Altopiedi de SKF
por el lado de los fabricantes; y
Marcelo Fridman de Cromosol y
Juan Manuel Ritacco de Etman por
el lado de los distribuidores.

• Antes del cierre, AFAC (autopar-
tistas) y FACCERA (comercios de
repuestos), firmaron un acuerdo de
colaboración para elaborar, anali-
zar y difundir información estadísti-
ca de la cadena de valor local del
mercado de reposición; promover
la adopción de mejoras tecnológi-
cas que permita ganancias de pro-
ductividad en todos los eslabones
que conforman el mercado de
reposición; generar y difundir
conocimientos técnicos a efectos

de mantener una permanente
actualización de toda la cadena
comercial; desarrollar seminarios y
encuentros de capacitación a
medida de las necesidades del
mercado y evaluar el impacto de
las nuevas tecnologías en las políti-
cas comerciales dentro de la cade-
na de valor.

• El Ing. Raúl Amil, Presidente de
AFAC dijo que “Este Encuentro de
Líderes del Mercado de Reposición,

que se realiza los años que no con-
tamos con Automechanika Buenos
Aires, ha sido un gran suceso,
habiéndose ya consolidado como el
gran encuentro de la cadena de
valor del repuesto”. También resalta
los esfuerzos que desde AFAC se vie-
nen haciendo para fortalecer este
segmento del negocio autopartista
que no siempre está presente a la
hora de analizar la situación secto-
rial, la política industrial y las nego-
ciaciones internacionales n









12

Motor de Ciclo Diesel de Inyección directa con “Common rail”, de 8 cilindros en V.- Audi.

La mejora del rendimiento energéti-
co, puede conectarse regulando el
caudal de gasoil de lado de la
admission de la bomba (alta pre-
sión). El gasoil que entra se dosifica
mediante una válvula electromag-
nética de regulación progresiva.

Esta válvula ajusta el volúmen de
gasoil, que se suministra al conduc-
to común o “Common rail”, y con
esta regulación de caudal, además
de reducir la potencia que necesita
la bomba para funcionar, disminuye
la temperatura maxima del gasoil.

En comparación con la bomba de
alta presión CP1, la CP1H fue dise-
ñada para presiones de hasta 1.600
bares, reforzando la estructura y
modificando la válvula de dosifica-
ción. La válvula esta posicionada en
la bomba de alta presión, y posee

un émbolo o piston accionado por
la fuerza magnética, que libera una
sección para dejar pasar al gasoil
necesario. La misma es activada por
medio de una señal eletrónica.

La bomba de pistones
radiales CP2

Esta bomba CP2 de caudal regula-
do y lubricación por medio de acei-
te, se usa solamente en vehículos
comerciales e industriales. Es una
bomba de dos pistones montados
en serie, o sea uno junto al otro. En
la prolongación del árbol de levas,
está la bomba de alimentación de
engranajes –de desmultiplicación
rápida –que aspira el gasoil del
depósito, y lo envía al filtro de
depuración fina, de alli pasa a la
unidad de dosificación, montada en
la parte superior de la bomba de
alta presión.

Esta unidad, regula el gasoil sumi-
nistrado para ser comprimido, de
acuerdo a las necesidades momen-
táneas, lo mismo que otras bombas
de alta presión “Common rail” de
nuevas generaciones.

La llegada del aceite de lubricación,
se realiza por medio de la brida de
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Bomba de alta presión, con válvula o unidad de dosificación. CP1H (en despiece) Bosch: 1.- Brida 2.- Arbol de levas o excén-
tricos 3.- Casquillo 4.- Rodillo 5.- Cárter de la bomba 6.- Placa 7.- Resorte 8.- Tapa 9.- Racor de retorno 10.- Válvula de derra-
me 11.- Racor de emplame 12.- Filtro 13.- Válvula de dosificación 14.- Jaula 15.- Pistón de la bomba.

montaje, o a través de una alimen-
tación lateral.

En cuanto al funcionamiento, la ali-
mentación de gasoil, al elemento de
la bomba, y el envio del combusti-
ble comprimido al “Common rail”
de esta bomba, se realiza por medio
de una válvula combinada de entra-
da y salida.

La Bomba de pistones
radiales CP3

Esta bomba es de alta presión, con
regulación del caudal, del lado de la
admission por medio de una unidad
de dosificación. La estructura básica
de la CP3, es similar a la CP1 y a la
CP1H, y las diferencias son:

• El carter o carcasa de la bomba de
tipo monobloque

• botador en vaso invertido, ya que
la absorción de fuerzas transversa-
les, creadas por el movimiento

Continúa en la pág 14.
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Esquema de la válvula electromagnética de regulación positiva o unidad de dosifi-
cación: 1.-Conexión 2.- Carcasa 3.- Cojinete 4.- Inducido con botador 5.-
Arrollamiento de bobina 6.- Cubierta 7.- Arandela 8.- Núcleo magnético 9.- Junta
toraidal 10.- Pistón con ranuras de control 11.- Resorte 12.-Anillo de seguridad.

Bomba de alta presión CP2 Bosch: 1.- Estrangulador 2.- Unidad de dosificación 3.-
Corona con dentado interior 4.- Piñón 5.- Bomba de engranajes ( alimentación
previa) 6.- Racor alta presión 7.- Bomba de entrada 8.- Pistón 9.- Resorte 10.-
Alimentación de aceite 11.- Perno de rodillo 12.- Leva concava.

Bomba de alta presión, con unidad de dosificación y bomba de engranajes de ali-
mentación previa, CP3 Bosch.

transversal del rodillo de la excéntri-
ca. Así se logra mayor capacidad de
carga, y generación de presiones de
hasta 1.800 bares.

Es te mo der no sis te ma de in yec ción
de ga soil es de muy al ta pre sión, y
res pon de, téc ni ca men te ha blan do,
muy ade cua da men te a las exi gen -
cias de los pro pul so res de ci clo Die -
sel ac tua les.

Nos re fe ri mos no so lo a los mo to res
de au to mó vi les y otros ve hí cu los li -
via nos, si no tam bién a los ve hí cu los
co mer cia les de trans por te de car ga
y pa sa je ros, a los ve hí cu los in dus -
tria les, y a otras apli ca cio nes.
Sin du da, los ga so le ros de hoy son
más eco nó mi cos, más po ten tes y
más lim pios.

Los pun tos con si de ra dos son co mo
se de ta lla a con ti nua ción:
• El sis te ma de ali men ta ción de ga -
soil
• El de pó si to de ga soil
• Las tu be rías o ca na li za cio nes
• El fil tro de ga soil
• La bom ba de com bus ti ble

La bom ba de com bus ti ble tie ne un

ob je ti vo –en la par te de ba ja pre -
sión– que es el de su mi nis trar un vo -
lu men ade cua do de ga soil a los
com po nen tes de al ta pre sión, de
acuer do a lo si guien te:

• ba jo cual quier con di ción de es ta -
do de ser vi cio;

• con un re du ci do ni vel de rui dos;

• con la pre sión ne ce sa ria;

• en to da la vi da útil del ve hí cu lo.

La bom ba de ga soil suc cio na al mis -
mo del de pó si to, y su mi nis tra en
for ma per ma nen te el vo lu men ne -
ce sa rio de com bus ti ble (vo lu men de
in yec ción y de ba rri do), al sis te ma
de in yec ción de al ta pre sión, con
pre sio nes que van de 3 a 7 ba res.

Exis ten tres ti pos de cons truc cio nes
que son:

• Bom bas eléc tri cas de ga soil pa ra
au to mó vi les

• Bom bas de com bus ti ble de en gra -
na jes rec tos, ac cio na dos me cá ni ca -
men te
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Mo tor V8 se rie D28 con 162 li tros de
ci lin dra da. - MAN

Continúa en la pág 16.

• Bom bas de ga soil en tán dem, pa -
ra au to mó vi les

La bom ba eléc tri ca de ga soil se usa
so lo en los au to mó vi les y en los ve -
hí cu los co mer cia les li via nos. Por
otra par te, la ali men ta ción de ga soil
de be po der cor tar el su mi nis tro en
ca so de ta reas de man te ni mien to.
Hay elec tro bom bas de ga soil que
pue den ser mon ta das en la tu be ría
o en la ca na li za ción (es de cir en la lí -
nea) o den tro del de pó si to.

Las pri me ras se mon tan en la tu be -
ría, que va des de el de pó si to al fil tro
de ga soil. Las que van den tro del
de pó si to se fi jan so bre un so por te
es pe cial en el que se alo jan, ade -
más, un ta miz del la do de la ad mi -
sión, un sen sor del ni vel de lle na do
del de pó si to, y las co ne xio nes hi -
dráu li cas y eléc tri cas que van al ex -
te rior.

Con la ac ción del arran que del mo -
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Sis te mas “Com mon rail” bá si co de in yec ción di rec ta: 1. De pó si to de ga soil. 2. Fil tro pre vio. 3. Bom ba de ali men ta ción pre via.
4. Fil tro de ga soil. 5. Tu be rías de ga soil de ba ja pre sión. 6. Bom ba de al ta pre sión. 7. Tu be rías de ga soil de al ta pre sión. 8. “Com -
mon rail”. 9. In yec tor. 10. Tu be ría de re tor no de ga soil. 11. Sen sor de tem pe ra tu ra del ga soil. 12. Uni dad de con trol. 13. Bu jía
in can des cen te.

Es que ma de un sis te ma bá si co “Com mon rail” de ter ce ra ge ne ra ción con do ble re -
gu la ción, de un mo tor de 4 ci lin dros – Bosch:1. Bom ba de al ta pre sión. 2. Fil tro de
ga soil. 3. De pó si to de ga soil. 4. Fil tro pre vio. 5. Com mon rail. 6. Sen sor de pre sión.
7. In yec tor pie zoe léc tri co. 8. Vál vu la de re gu la ción de pre sión. 9. Elec tro bom ba de
ga soil.

tor, la elec tro bom ba de ga soil fun -
cio na en for ma per ma nen te, y de
ma ne ra in de pen dien te de la ve lo ci -
dad del mo tor. La bom ba su mi nis -
tra, en for ma con ti nua, ga soil al sis -
te ma de in yec ción pro ce den te del
de pó si to, a tra vés de un fil tro de
com bus ti ble.

Hay un cir cui to de re tor no, y el ga -
soil en ex ce so vuel ve al de pó si to por
me dio de una vál vu la de des car ga.
Un cir cui to de se gu ri dad evi ta la en -
tre ga de ga soil cuan do el mo tor es -
tá de te ni do. Es tas bom bas eléc tri cas
es tán com pues tas por tres par tes en
un so lo cuer po:

A – Ele men to de la bom ba
B – Mo tor eléc tri co
C – Ta pa de em pal me

Exis ten ele men tos de bom ba di fe -
ren tes, en fun ción de la uti li za ción,

pe ro por lo ge ne ral se usan bom bas
ce lu la res a ro di llos. De bi do a la fuer -
za cen trí fu ga ge ne ra da por la ro ta -
ción y la pre sión de ga soil, los ro di -
llos pre sio nan so bre la pis ta ex te rior
y so bre los cos ta dos de las ra nu ras.
Así, se for ma una cá ma ra, el efec to
de bom beo se da de ma ne ra que el
vo lu men de la cá ma ra se re du ce
con ti nua men te.

El mo tor eléc tri co es tá com pues to
de un sis te ma de imán per ma nen te
y de un in du ci do. Sus di men sio nes
de pen den del cau dal de su mi nis tro
de sea do con una pre sión de ter mi -
na da del sis te ma.

Es te mo tor es tá ro dea do de ga soil,
en for ma per ma nen te, y es te com -
bus ti ble se en fría de mo do inin te -
rrum pi do. De es ta for ma, se con si -
gue una al ta po ten cia del mo tor, sin
que sea ne ce sa rio usar com pli ca dos

me dios de es tan qui dad en tre la
bom ba y el mo tor eléc tri co.

La ta pa de em pal me del mo tor
eléc tri co con tie ne a las co ne xio nes
eléc tri cas y al em pal me hi dráu li co
(la do pre sión). Una vál vu la de re -
ten ción evi ta el va cia do de las tu -

be rías o ca na li za cio nes de ga soil
cuan do se des co nec ta la bom ba de
com bus ti ble.

La bom ba de com bus ti ble de en gra -
na jes rec tos se usa pa ra ali men tar
los mó du los de in yec ción del sis te -
ma “Com mon rail” (au to mó vi les,
ve hí cu los co mer cia les e in dus tria -
les). La mis ma va mon ta da en for ma
di rec ta so bre el mo tor, o se en cuen -
tra in cor po ra da en la bom ba de al ta
pre sión “Com mon rail”. El ac cio na -
mien to se con cre ta por me dio de
un aco ple con en gra na jes o co rrea
den ta da.

Es tá com pues ta por dos en gra na jes
rec tos que gi ran en sen ti do con tra -
rio, los cua les man dan al ga soil por
los es pa cios exis ten tes en tre los
dien tes (la do ad mi sión). El cau dal
de su mi nis tro es ca so pro por cio nal
a la ve lo ci dad del mo tor, y es ta
bom ba no ne ce si ta man te ni mien to.
El fil tro de ga soil es de ci di da men te
fun da men tal pa ra los mo to res Die -
sel, ya que los mis mos reac cio nan
de ma ne ra sen si ble an te la pre sen -
cia de pe que ñí si mas im pu re zas en
el com bus ti ble.
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Continúa en la pág 18.

Bom ba eléc tri ca de ga soil de una eta pa – Bosch: A – Ele men to de la bom ba B –
Mo tor eléc tri co C – Ta pa de em pal me 1. La do de pre sión. 2. In du ci do del mo tor. 3.
Ele men to de bom ba. 4. Li mi ta dor de pre sión. 5. La do de ad mi sión. 6. Vál vu la de re -
ten ción.

Los da ños se pro du cen por ero sión
y por oxi da ción del agua, y la vi da
útil del sis te ma de pen de de la pu re -
za del ga soil.

En cuan to al fil tra do de las par tí cu -
las, es una ta rea vi tal ya que de es -
ta ma ne ra se pro te gen los com po -
nen tes ex pues tos al des gas te del
sis te ma. Los fil tros de com bus ti ble
de ben te ner ca pa ci dad de acu mu -
la ción de par tí cu las (no de ben sa -
tu rar se). Ca so con tra rio, se pue den
obs truir en la par te fi nal del pe río -
do de re cam bio, dis mi nu yen do el
vo lu men de ali men ta ción de ga soil
y, por en de, la po ten cia del mo tor.

La generación de la presión, la reali-
za la bomba de alta presión, la acu-
mulación se efectúa en el denomi-
nado “Common rail” o conducto
común, y los inyectores son los
encargados de concretar una
correcta inyección de gasoil.

Con respecto a la bomba de alta
presión, la misma debe cumplir la
función de brindar un caudal sufi-
ciente de gasoil, a alta presión, en
toda la gama de funcionamiento y
toda la vida útil del vehículo. Esto
considera una reserva de gasoil,
para un arranque rápido y un
aumento inmediato de la presión en
el “Common rail”.

Esta bomba genera en forma per-
manente la presión del sistema para
el “Common rail”, independiente-
mente de la inyección. Por este
motivo, el gasoil, en comparación
con los sistemas convencionales, no
debe ser comprimido durante el
desarrollo de la inyección. La misma
es accionada por el motor, a través
del engranaje, cadena, correa den-
tada o embrague.
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Es que ma de una bom ba del ti po a ro di llos – Bosch: 1. La do de as pi ra ción. 2. Aran -
de la ra nu ra da. 3. Ro di llo. 4. Pla ca ba se. 5. La do de pre sión.

De ta lle del flu jo de ga soil en la bom ba a en gra na jes rec tos. 1. La do de ad mi sión. 2.
Re gu la ción de as pi ra ción. 3. En gra na je pri ma rio. 4. En gra na je se cun da rio. 5. La do
pre sión.

Motor de Ciclo Diesel de Inyección directa con “Cammon rail”, de 8 cilindros en V.- Audi.

Los pistones de la bomba, ubicados
en su interior, comprimen al gasoil.
Con tres carreras o ciclos de alimen-
tación por vuelta, se generan en la
bomba de pistones radiales ciclos
de alimentación sin interrupción. Es
por eso que el sistema “Common
rail” tiene menos exigencias de fun-
cionamiento de la bomba que los
sistemas convencionales.

Por ejemplo: en un motor de 2.0
litros, la bomba absorbe una
potencia de 3,8 kw, a régimen
nominal, con una presión de 1.350
bares en el “Common rail” (con un
rendimiento del 90 por ciento
aproximado).

Las bombas de pistones radiales de
alta presión, usadas en los automó-
viles, se lubrican con el mismo
gasoil. En el caso de vehículos
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Continúa en la pág 20.

“Common rail” con sus componentes anexos – Bosch. 1. “Common rail”. 2. Válvula reguladora de presión. 3. Retorno del con-
ducto común al depósito de gasoil. 4. Llegada desde la bomba de alta presión. 5. Sensor de presión. 6. Tubería al inyector.

comerciales o industriales, se usan
bombas de pistones radiales, lubri-
cados con gasoil o con aceite. Las
bombas de alta presión –para autor
y vehículos pesados– se fabrican en
distintas versiones, con diferentes
presiones de alimentación y volú-
menes.

Las bombas de pistones
radiales CP1

La carcasa de las bombas tipo CP1
posee el alojamiento del eje de
accionamiento. Los elementos de la
bomba están dispuestos en forma
radial (a 120 grados). Una excéntri-
ca posicionada sobre el eje de accio-
namiento, actúa sobre los pistones
de la bomba, desplazándolos en
ambos sentidos.

La bomba de alimentación previa,
una bomba eléctrica de gasoil, o
una bomba de engranajes acciona-

da mecánicamente, entrega gasoil a
través de un filtro con separador de
agua hacia la entrada de la bomba
de alta presión.

En los sistemas para automóviles,
con una bomba a engranajes,
conectada a una bomba de alta pre-
sión, el ingreso de gasoil se ubica en
el interior de la bomba.
El eje de accionamiento con la

excéntrica desplaza los pistones de
la bomba hacia arriba y hacia abajo
de acuerdo a la carrera de la excén-
trica. El gasoil ingresa a través de la
válvula de aspiración, de la bomba
de alta presión, al correspondiente
elemento de la bomba.

Si se sobrepasa el Punto Muerto
Inferior del pistón de la bomba, se
cierra la válvula de admisión, y ya

no puede fluir el gasoil contenido
en el espacio del elemento de la
bomba. La presión generada abre la
válvula de escape, tan pronto como
se alcanza la presión determinada
en el “Common rail”, el gasoil a alta
presión ingresa al circuito de alta. El
pistón de la bomba sigue entregan-
do gasoil, hasta alcanzar el Punto
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Esquema de una bomba de alta presión, corte transversal: 1. Eje de accionamiento. 2. Excéntrica. 3. Elemento de bomba (pis-
tón). 4. Válvula de admisión. 5. Válvula de salida. 6. Alimentación de gasoil.

Bomba de alta presión –tipo CP1– con válvula reguladora de presión: 1. Brida. 2. Carcasa de la bomba. 3. Tapa. 4. Racord de
empalme. 5. Racord de empalme (alta presión). 6. Racord de empalme de retorno. 7. Válvula reguladora de presión. 8. Tornillo
de cabeza cilíndrica. 9. Retén radial. 10. Eje de la excéntrica.

Muerto Superior (carrera de sumi-
nistro). Después, cae la presión, de
manera que se cierra la válvula de
escape. El gasoil residual se descom-
prime, y el pistón de la bomba se
desplaza hacia abajo.

Cuando la presión existente en el
espacio del elemento de la bomba,
es inferior a la presión de preali-
mentación, se abre la válvula de
admisión y comienza el ciclo nue-
vamente.

Con respecto a la potencia de sumi-
nistro, debido a que la bomba de
alta presión fue diseñada para
entregar grandes caudales de ali-
mentación, en bajos regímenes
(ralentí), y en cargas parciales se

produce un exceso de gasoil com-
primido. Este exceso se devuelve al
depósito de combustible, mediante
una válvula reguladora de presión
montada en el “Common rail”. Al
descomprimirse el gasoil que pre-
viamente fue elevado de presión, se
pierde energía y se reduce el rendi-
miento total.

La compresión y descompresión del
gasoil genera asimismo un aumento
de la temperatura del combustible n
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Además de las presentaciones de nuevos mode-
los, deportivos y concept cars, en el Salón de
Frankfurt también hubo lugar para los peso-pesa-
dos de la industria. Aunque no es novedad, ya

que fue develado el año pasado, el Future Bus de
Mercedes-Benz dijo presente en la muestra alem-
ana, exhibido en las inmediaciones del pabellón
donde la firma de Stuttgart tuvo su stand.

El autobús del futuro es un prototipo que adelan-
ta varias de las tecnologías que los colectivos
incorporarán en los próximos años –al menos en
Europa-, pero lo más destacado es que es com-
pletamente autónomo: funciona sin la necesidad
de un conductor, mediante el sistema denomina-
do City Pilot.
Para ello, el bus posee 10 cámaras y sistemas de
radar de corto y largo alcance, que le permiten al
vehículo encontrar su posición en la ruta e inter-
actuar con su entorno, pudiendo identificar las
señales de tránsito o activar los frenos automáti-
camente ante una emergencia.
Otra particularidad es que en el frente de la
unidad hay dos barras de luz que indican el esta-
do de conducción, blanco para el manual y azul
en el caso del modo autónomo.
Por otra parte, el interior del micro está divido en
tres zonas, una “De servicio”, en la parte
delantera; otra “Express” para los pasajeros que
realizan trayectos cortos y una “Zona de Salón”
para los que viajen más lejos.
El Future Bus ya funciona a prueba en Amsterdam
y se prevé su puesta en servicio definitiva para
2019 n

El Bus del Futuro  de Mercedes-Benz,
en el Salón de Frankfurt








