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DAYCO: Timing Belts HT
Los motores de reciente desarrollo, especialmente los diesel con sistema Common-Rail de última generación son particularmente críticos y some-
ten los elementos de la transmisión a alto esfuerzo mecánico a causa de la alta temperatura de trabajo, potencias específicas elevadas y altísimas
presiones de inyección (incluso más de 2000 bar), a menudo combinadas con distribuciones de doble eje. 
Las correas HT (foto 1) son la solución de Dayco: garantizan el preciso y constante acoplamiento entre los varios elementos de la transmisión,
incluso en condiciones de alto estrés mecánico, valiéndose de materiales de reciente tecnología y de un recubrimiento especial de PTFE acoplado
al tejido de cobertura de los dientes.

La correa HT se reconoce inmediatamente por su exclusivo lado interior de color blanco que se da gracias a la presencia del recubrimiento de
PTFE, patente exclusiva de Dayco. 
Con esta nueva tecnología, Dayco ha logrado aumentar la resistencia al desgaste de la correa debida a la acción del engranaje con las poleas
(también en los laterales de la correa) y a limitar el desgaste lateral debido al contacto del lado de la correa con la balona de la polea.
Gracias a tal innovación Dayco propone a los instaladores la extensión de un año de garantía, pasando de los actuales dos a tres años (Long Life
+1 ). 
La composición de una correa de distribución HT se ilustra en el recuadro de al lado: 
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1. Diente de la correa protegido por el recubrim-
iento de PTFE combinado con el tejido 
2. Elemento resistente de fibra de vidrio de alto
módulo de nueva generación 
3. Mezcla de la correa realizada con modernos
polímeros

Las correas de distribución HT, por sus avanzadas
características de fabricación, se emplean con
satisfacción en los motores de última generación
de la mayoría de fabricantes, como el grupo
Volkswagen, Ford, Renault, Fiat, Volvo, GM y
PSA; actualmente, cada dos de tres correas de
distribución que Daycio fabrica para los clientes
de primer equipamiento son de tipo HT. 
La correa de distribución Dayco HT está
disponible tanto suelta como en kit, también con
bomba de agua, para una mejor y más barata
gestión de las operaciones del mantenimiento
del motor, con una sola intervención. 
Dayco aconseja siempre sustituir, junto a la cor-
rea, todos los elementos que forman la trans-
misión, para asegurar la máxima fiabilidad de los
componentes y un correcto funcionamiento del
sistema.
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

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

A.M.A. (San Carlos, Santa Fe), A.T.R.A.R. (Rosario, Santa Fe), A.P.R.O.T.A.M.E. (Rafaela, Santa Fe), A.P.T.M.A. (Santa Fe), A.P.T.A. (Zona Norte, Munro, Bs. As.), A.T.A.M. (Mar del Plata, Bs. As.),

A.T.A.N.Q. (Necochea, Bs. As.), A.T.A.S.A.N. (San Nicolás, Bs. As.), A.P.T.R.A. San Juan. A.T.G.S. (San Miguel, Bs. As.), A.T.R.A.P. (Pergamino, 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), Red Talleristas (Marcos Juárez, Córdoba), U.T.M.A. (Mendoza), A.T.A. (Paraná,

Entre Ríos), Ctro. Taller Autom. (Concordia, Entre Ríos), C.R.A.B.B. (Bahía Blanca)

Inyección Electrónica Nafta
APTMA - 26 de Abril de 2019 - Realizado en APTMA, Santa Fe.

Curso "Inyección Electrónica Nafta, Diagnóstico de Sensores y Actuadores" de 30 horas de duración con fecha de inicio el 26/04 y cierre el 18/05 dictado
por los capacitadores de nuestra cámara Rosa Gastón Omar y Tonzar Juan Manuel. Dicho curso finalizó de manera exitosa, cumpliendo ampliamente los
objetivos trazados y logrando la plena satisfacción de todos los participantes con respecto a la dinámica, desarrollo e integración de la teoría y práctica,
realizando mediciones, análisis y diagnósticos en diversos casos prácticos. Cabe destacar que es el primer curso en ser dictado en la nueva aula centro de
capacitación técnica contando con equipamiento especializado destinado al desarrollo de prácticas

Charla Técnica DAYCO - APTMA -
11 de Junio de 2019 - Realizada en APTMA, Santa Fe.

Charla técnica dictada el pasado 11 de Junio de 2019, por la firma DAYCO sobre "Correas sincrónicas, correas poli V elásticas, tensores y kits de distribu-
ción". Dicha charla se concretó exitosamente, logrando una extensa participación de mecánicos automotores, personas a fines y alumnos de la Escuela
Industrial Superior de la provincia de Santa Fe.









12 T A L L E R A C T U A L

paramiauto.com

Para que tu Garage esté en todos los Celulares...

INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

"Día del Tallerista Independiente Nacional
23 de Julio 2019

Enviamos un afectuoso saludo en su día a todos los propietarios

de Talleres Independientes del país, en conmemoración de la

Fundación de FAATRA el 23 de Julio de 1971.
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Continúa en la pág.  16  

Motores

Los motores Mercedes AMGLos motores Mercedes AMG
tecnología híbridatecnología híbrida

Desde hace un tiempo, Mercedes
Benz trabaja desarrollando los auto-
móviles denominados “Mild
Hybrid” es decir hybridación parcial,
buscando un mayor rendimiento y
disminuyendo la contaminación.
Los modelos Mercedes son AMG.
CLS 53 y E53 coupé y cabriolet.

Los modelos AMG.53 incorporaron
la última generación de los motores
de 6 cilindros en línea con tecnolo-
gía híbrida parcial, equipado con 48
volts, un compresor eléctrico en
tándem con un turbo convencional
y una buena aceleración.       

Un sistema motriz ya presentado en
otros modelos anteriormente.
Este motor es un 3.0 litros de cilin-
drada, con 6 cilindros en línea con
un turbo convencional y un “com-
presor eléctrico” complementario.

Motor de 6 cilindros en línea Mercedes AMG. con tecnología híbrida parcial “mild hybrid” con 435 CV de
potencia y 520 Nm. de par motor, sin contar los 25CV. y 250 Nm del turbo eléctrico.

Nuvolari Enzo ©.
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El componente clave es un turbo
EQ., nombre dado a un generador
de arranque integrado, que se com-
bina con el motor de arranque y un
generador en un potente motor
eléctrico, posicionado entre el
motor y la transmisión.

Es una ayuda para con la acelera-
ción, con una sobrealimentación
que incrementa en 25 CV.y 250 Nm
(potencia y par motor), con un siste-
ma de recuperación de energía para
la batería, y en los arranques en frio.
Además le permite al vehículo des-
plazarse con el motor apagado, para
economizar combustible.

Actualmente varios modelos combi-
nan los sistemas de 48 volts con los

tradicionales 12 volts, y es usado
para el sistema de sobrealimenta-
ción, recuperación de energía y
arranque.

El sistema de 48 volts, puede accio-
nar la bomba de agua y el aire acon-
dicionado, se elimina la necesidad de
una correa de transmisión en el fren-
te del motor. El sistema de 48
volts.es más pequeño que el de 12
volts., este ultimo de apoyo es de
corriente discontinua (nueva red), se
encarga de la iluminación, los pane-
les de instrumentos y las unidades de
control. Este motor AMG.llega a su
par motor máximo en solo 2 segun-
dos.(turbo EQ),y entrega 435 CV.y
520 Nm., sin contar con los 25 CV.y
los 250 Nm.del turbo eléctrico n
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Para arrancar con este análisis, con-
vengamos que aunque su aplicación
no es inmediata, el acuerdo comer-
cial entre el Mercosur y la Unión
Europea, es ni más ni menos que un
gran desafío para las industrias
argentinas.
Fijémonos que la Europa comunita-
ria es igual a 500 millones de consu-
midores, con un ingreso por cabeza
de US$34.000.-, y esto tan atractivo
a primera vista, se contrapone con la
contundencia y eficacia de sus
industrias; y de allí, el riesgo para los
sectores vitales de la economía
argentina, y más que nada del sec-
tor automotriz. 
A pesar de esto, la integración
comercial con la Unión Europea, des-
plazaría a algunas empresas y activi-
dades manufactureras, y la remoción
de aranceles para estos sectores sen-
sibles tardaría de 10 a 15 años.
Habitan nuestra Industria
Automotriz, 205.000 empleados
directos, distribuidos en 12 termina-
les, unas 500 empresas autopartis-
tas,  más 681 concesionarios, y miles
de talleres y comercios de ventas de
repuestos y autopartes; y ella, ocupa
el segundo lugar en rubros exporta-
dores del país. (Brasil es nuestro
principal cliente) 
Luego de conocerse el acuerdo
Mercosur-UE, Cristiano Rattazzi, pre-
sidente de Fiat, se mostró optimista:
“Tenemos una invasión de vehículos
brasileños, por lo tanto es mejor
tener europeos que probablemente
son de mejor calidad y hasta más
baratos”.

ADEFA también se pronunció
mediante las palabras de su titular,
Luis Fernando Peláez Gamboa: “Este
acuerdo contempla el cronograma
más largo (15 años) para el sector.
Entendemos que es un tiempo nece-
sario para que todos los actores
hagamos las correcciones necesarias
para competir con este y otros mer-
cados”.
La UIA, mediante su vicepresidente
Guillermo Moretti, advirtió que el
acuerdo entre el Mercosur y la
Unión Europea “no es una buena
noticia para la industria nacional”, y
reconoció que los empresarios aún
tienen “varios interrogantes” sobre
el pacto firmado la semana pasada.
El dirigente fabril explicó que la
Unión Industrial “no fue parte del
proceso de negociación” y que si
bien pidieron participar, “no” los
“invitaron”. Según evaluó, “los pri-
meros datos del acuerdo no son
alentadores para nada, hay una asi-
metría muy grande en la competen-
cia”. “Tenemos que ver la letra chica
de este acuerdo que se viene nego-
ciando hace 20 años y donde las
condiciones han cambiado mucho”,
advirtió.
Otro punto de vista lo expuso Daniel
Funes de Rioja, otro de los vicepresi-
dentes de la Unión Industrial
Argentina, consideró que si la “línea
de largada” del acuerdo entre el
Mercosur y la Unión Europea fuera
“hoy mismo, la competencia de los
productos nacionales contra las
importaciones sería muy desigual”.
El empresario advirtió que aún “no

conocemos los detalles, la letra
chica, ni las negociaciones que van a
venir. Entonces, veremos cómo cae
a cada sector en particular”. “En una
economía en recesión no se trata de
dejar desguarnecido a ningún sec-
tor, pero requerirá de nosotros
como empresarios, tener la capaci-
dad de cambiar y adaptarnos”.
Por último enfatizó: “La visión no es
perder sectores. No coincido con
que algunos tengan que desapare-
cer. Hay que dar la posibilidad de
competir y eventualmente transfor-
marse. Hasta ahora, estamos al tanto
desde el punto de la información
política pero no desde lo técnico”.
Por el lado del Gobierno, se informa
y pone énfasis en que el acuerdo
demorará un tiempo y que “no impli-
ca una apertura sin red de conten-
ción” para nuestra industria y como
dijimos, sus sectores más sensibles. El
informe oficial deja en claro que “los
plazos de desgravación asimétricos
permitirán al Gobierno y al sector pri-
vado avanzar en reformas para mejo-
rar la estructura productiva”.

Este informe agrega: “El 100% de
las exportaciones del Mercosur
ingresarán a la Unión Europea sin
pagar aranceles de importación
mientras que en el caso europeo
sólo el 90% ingresarán sin aranceles.
La eliminación de aranceles permiti-
rá la importación de insumos indus-
triales, de maquinaria y bienes de
capital al ampliar las herramientas
actuales (regímenes específicos tran-
sitorios o excepciones al Arancel

Externo Común, limitadas a 100
productos)”.
Un punto clave es cuando se dice
que: “en el caso del Mercosur, cier-
tos sectores sensibles como calza-
dos, muebles y los vehículos alcan-
zarán la liberalización total a los 15
años y la mayoría de las autopar-
tes, en 15 o 10 años, de acuerdo
con su grado de sensibilidad”.
También en este informe oficial, nos
recuerda que: “hoy en día dos ter-
cios de las importaciones de auto-
partes ya ingresan sin pago de aran-
cel a través del régimen específico
de admisión temporal”.

Ahora bien, quienes se han tomado
unos días para estudiar a fondo el
acuerdo Mercosur-UE, argumentan
que el sector automotriz, enfrenta el
desafío de competir con la industria
automovilística europea, que es
mucho más avanzada, competente
y calificada. 

Por otro lado, la conclusión del
Gobierno es que “con relación a los
automóviles, los aranceles de impor-
tación del Mercosur serán elimina-
dos en un plazo de 15 años. Sin
embargo, durante los primeros 7
años no se iniciará la disminución
gradual de aranceles.

Adicionalmente, durante este perío-
do, regirá un arancel del 50% del
arancel actual (35%) para una cuota
de 50.000 unidades para todo el
Mercosur, repartido según sus
importaciones históricas”.

Los Blancos, Negros y Grises 
del acuerdo Mercosur-UE

Por  David Gil  //  Fuentes: Varias
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Llega a la Argentina el portfolio completo
de Petronas Sprinta con tecnología
UltraFlexTM

Petronas presentó en Argentina su nuevo portfolio de productos Sprinta con
tecnología UltraFlex™ desarrollados paras motos, en un evento destinado a
los principales distribuidores del país.

Petronas Sprinta con tecnología
UltraFlex™ está diseñada con

una formulación única que mejora la
estabilidad del aceite para resistir los
efectos dañinos del estrés de la
moto que causa lentitud (moto
pesada) y ruidos de traqueteo. 

La tecnología y experiencia de
Petronas en el desarrollo y formula-
ción de fluidos se entiende por los
muy buenos resultados en la alta
competencia. En la Fórmula 1, el
equipo Mercedes AMG Petronas
cuenta con 5 victorias consecutivas
en Campeonatos de Constructores.
Pero Petronas Sprinta se pone a prue-
ba circuito a circuito en el MotoGP, a
pesar de ser un equipo que tiene solo
4 meses, ya hay resultados promete-
dores pues, en junio, en el circuito de
Barcelona, el joven Fabio Quartararo
del equipo Petronas Yamaha SRT,
salió en 2º lugar.

Elaborada con una formulación
única exclusiva, la nueva línea
Petronas Sprinta UltraFlex™ mejora
la estabilidad del aceite lubricante
para resistir el desgaste que causa

falta de reacción y ruidos, prolon-
gando la vida útil de la moto y gene-
rando así un ahorro a largo plazo.

A diferencia de otros productos de la
industria, la tecnología UltraFlex™
genera una mejor respuesta del
vehículo para soportar las cargas, la
velocidad y la tensión sin producir
cortes en la película del lubricante.
De acuerdo a las pruebas realizadas,
según los estándares mundiales de
la industria, muestran que Petronas
Sprinta con UltraFlex™ tiene la
capacidad de proporcionar una
resistencia a la película del lubrican-
te, hasta un 41% superior del pro-
medio de la industria.

La demanda en Argentina de motos
de mayor cilindrada viene creciendo
año tras año respecto a las de menor
potencia. El dominio de motores de
4T es un hecho. Estas son algunas de
las razones que impulsan la mayor
demanda de lubricantes premium.

El tránsito pesado de las grandes ciu-
dades perjudica la performance de
los motores.

Los lubricantes Petronas Sprinta con
UltraFlex™ resisten el esfuerzo y
prolongan la vida útil de la moto,
mantienen a los motores funcionan-
do silenciosamente y aumentan la
estabilidad del lubricante.

La tecnología y experiencia de
Petronas en el desarrollo y formula-
ción de fluidos se entiende por los
muy buenos resultados en la alta
competencia. En la Fórmula 1, el
equipo Mercedes AMG Petronas ha
conquistado los últimos 5 en
Campeonatos de Constructores.

Pero Petronas Sprinta se pone a
prueba circuito a circuito en el
MotoGP, a pesar de ser un equipo
que tiene solo 4 meses, ya hay resul-
tados prometedores pues, en junio,
en el circuito de Barcelona, el joven
Fabio Quartararo del equipo
Petronas Yamaha SRT, salió en 2º
lugar y 3ro en el circuito de
Holanda. 

Los fluidos que usa el equipo sensa-
ción del MotoGP llegaron a la
Argentina y están disponibles para
tu moto.
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Motores

Los motores de excelenciaLos motores de excelencia
Nuvolari Enzo ©.

En otras oportunidades, hemos titu-
lado a este tipo de notas, como los
“motores de avanzada”. Existen una
gran cantidad de propulsores que
en distintas épocas se destacaron
por tener características y particula-
ridades técnicas muy importantes.
Cada día en diferentes rubros o
especialidades, en todo lo que hace
a un motor de combustión interna,
se busca alcanzar la “excelencia”,
desde el proyecto, la construcción –
pasando por los materiales, por los
tratamientos térmicos y superficia-
les– la investigación y el desarrollo, y
los costos de fabricación, entre otros
aspectos.

Casi siempre, las soluciones mecáni-
cas, han sido utilizadas a través del
tiempo, han perdurado y se fueron
perfeccionando.
La tecnología usada en los motores
de alto rendimiento, o de competi-

ción ha aportado muchas enseñan-
zas y mucha experiencia.

Con la ayuda de la electrónica; cir-
cuitos, sensores y actuadores, se
han alcanzado muy buenos niveles
de prestaciones y confiabilidad. Sin
duda cada vez que se considera
crear un motor térmico, se tiene
muy en cuenta lograr buenas pres-
taciones, consumo contenido y
bajísimos niveles de emisiones con-
taminantes, gastando lo menos
posible.

EL MOTOR FERRARI V8 ATMOS-
FERICO 4.5 LITROS -605CV.
Montado sobre las Ferrari F430 y
458 Italia, posee como particulari-
dad un cigüeñal plano, que sirve
indiscutiblemente cuando se tiene
que desarrollar un motor deporti-
vo V8. Así se obtiene un cigüeñal
más liviano sin duda (con muño-

nes de biela compartido por dos
bielas).

El modelo 458 Italia y F430 usan el
motor, pero la versión del 458
Speciale posee uno de los mejores

motores V8 del mundo.
Motor: V8 de 4499 cm³. (naftero)
Ciclo: Otto (naftero). atmosférico.
Potencia efectiva: 605 CV a 9.000
rpm.
Par motor: 540 Nm.a 6.000 rpm.n
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Continúa en la pág.  44  

La aerodinámica y la competiciónLa aerodinámica y la competición
Italia Maxi ©.

En la F1. de hoy, la aerodinámica tiene un rol considerable por no decir determinante, y las experiencias se realizan; en el túnel de viento y des-
pués en la pista.

Los especialistas en aerodinámica
tratan de ingeniárselas siempre,
para lograr las formas más ideales
posibles. Un medio importante sin
duda es contar con un túnel de
viento, que no es otra cosa que un
laboratorio.
La aerodinámica es una ciencia
compleja, que cuesta trabajo apren-
der, y en donde vale mucho la
experiencia. El margen de progreso
es inmenso.
Actualmente se prueba en túneles
aerodinámicos o sobre la pista, a un
auto que es construido con medios
experimentales.
Definir la aerodinámica de un
auto, solo en la computadora no
es posible.
La CFD. (Computation Fluid
Dynamics) es utilizada por todos,
pero concebir un automóvil com-
pleto es mucho más complicado,
inclusive para escuderías y equipos
importantes, que poseen grandes
centros de computación.
La aerodinámica es en realidad, el
conjunto de leyes que trata el movi-

miento del flujo de aire alrededor
de un obstáculo, y en este caso, el
aire debe contornear este obstáculo
móvil que es un vehículo de compe-

tición. El problema de los estudiosos
es saber cómo hacerlo.
En un automóvil de competición –
en especial un monoplaza– serian

cuatro los componentes fundamen-
tales en su comportamiento;

A través de las CFD. (Computational Fluid Dynamic) se
puede evaluar el suministro de aire al motor, a través de
los pontones.





44 T A L L E R A C T U A L

paramiauto.com

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

Continúa en la pág.  46  

• Los neumáticos.
• El motor.
• El conductor.
• La aerodinámica.

Concebir el mejor perfil aerodinámi-
co de un auto, responde a las exi-
gencias físicas y mecánicas. El aire
se desplaza alrededor del vehículo y
crea presiones y depresiones en
diferentes zonas del vehículo.

El objeto de todo esto es encontrar
el mejor equilibrio, por ejemplo
para el monoplaza, entre las presio-
nes ejercidas delante y atrás.

Estas mediciones se efectúan enton-
ces en el túnel de viento, con la
ayuda de una maqueta reducida a
escala en un 50 por ciento del
tamaño real, y que de acuerdo al
tipo de túnel, puede disponer de
una cinta o banda rodante, que
generan perturbaciones aerodiná-
micas.

El estudio aerodinámico de un monoplaza es prolongado, y extrema-
damente complejo. Alerones, pontones, fondos, deflectores y numero-
sas piezas son probadas para obtener un resultado deseado.

La maqueta es fija, y la velocidad del
aire circulante del túnel es de 250
km/h.
Todos los movimientos habituales
que un auto efectúa en pista, pue-
den ser simulados o recreados.

La maqueta se apoya sobre las
balanzas del túnel, que transmiten
los diferentes datos aerodinámicos
que esperan los ingenieros, y que
pueden determinar el equilibrio del
automóvil. Este es el primer pará-
metro de su puesta a punto, el equi-
librio del auto, depende en princi-
pio de la calidad de su apoyo en la
parte delantera.

Si disminuye su calidad, la conse-
cuencia será que se crea aire turbu-
lento que obligatoriamente va a
modificar el comportamiento de la
parte trasera del auto respecto al
apoyo. Otro factor determinante,
es la “fineza” del vehículo, es decir
la relación entre la carga aerodiná-

Los túneles de viento trabajan normalmente con maquetas, y en las
pistas, funcionan y se prueban los automóviles.

mica y lo que arrastra. En esta
especialidad, no hay lugar para la
intuición, los cálculos son demasia-
dos, y no es fácil tratar de concebir
un auto totalmente diferente a los
demás.

Las diferentes etapas de avance al
respecto, en los vehículos de com-

petición, son sin duda el fruto de
muy extensos y numerosos ensayos
en pista, pero también en túneles.
La vida útil de una maqueta de
túnel es de aproximadamente
catorce meses.





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

paramiauto.com

Para que tu Garage esté en todos los Celulares...

Se prueban quizás más de 2.000
configuraciones, es decir diferentes
aplicaciones de accesorios o solucio-
nes aerodinámicas, en el banco de
ensayos, pero solo unas 20 de entre
todas, serán aplicadas en la pista.

En la actualidad, la forma de diseñar
los automóviles ha evolucionado
mucho, la etapa de investigación en
el túnel de viento, para darle la
forma a la carrocería, es extremada-
mente simplificada y breve, es por
esto que se puede dedicar más
tiempo a las partes correspondien-
tes a los sistemas de enfriamiento, a
la entrada de aire a los pontones
por ejemplo, y a trabajar en lo que
se consideran elementos estratégi-
cos, tales como alerones y los
deflectores.

La parte de adelante del auto,
debe ser lo más perfecta posible,
ya que condiciona el comporta-

miento del resto del vehículo.
Los túneles no terminan nunca de
abrazar el vehículo con el viento,

mientras que en la pista se realizan
los reglajes para optimizar los datos
de base.

La aerodinámica constituye enton-
ces, un campo de investigación for-
midable n

Túnel laboratorio de estudios aerodinámicos Mercedes Benz.
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Tecnología / Suspensión

Suspensión - amortiguaciónSuspensión - amortiguación
Bugatti Carlos ®

Básicamente se sabe que la suspen-
sión, tiene como objetivo absorber
los desniveles e irregularidades de la
superficie, manteniendo las 4 ruedas
en contacto con el suelo, y la altura y
el confort con un buen desempeño.

En este difícil equilibrio, los amor-
tiguadores cumplen un rol de ver-
dadera importancia. Como son
conocidos los mismos en un prin-
cipio fueron amortiguadores de
fricción.

Sin duda, la evolución importante
aparece con los amortiguadores
hidráulicos y telescópicos, debido a su
forma, y constan de un pistón que tra-
baja dentro de un cilindro lubricado.
En el pistón mismo, se encuentran
una serie de pasos calibrados (orifi-
cios) que permiten el paso del acei-
te, cuando la presión aumenta.

Amortiguadores hidráulicos hay de
distintos tipos, los más difundidos
son los “bitubos”; no presurizados
que funcionan con aceite, y los pre-
surizados con una mezcla de aceite
y gas.

Los monotubos son usados, en vehí-
culos de altas prestaciones o depor-
tivos, en este caso una cámara con-
tiene aceite, y la otra NITROGENO
(gas neutro), ambos separados por
un pistón flotante.

Sin duda los amortiguadores tam-
bién están evolucionando, como el
resto de los componentes, y lo que
anteriormente se regulaba mecáni-
camente, en la actualidad se contro-
la electrónicamente.

Hoy se aplican amortiguadores
“magnetoreológicos”, compuestos

por cilindros monotubos con fluidos
que poseen cerca de un 40/50 por
ciento de partículas metálicas flotan-
tes. Estas reciben un campo magné-
tico y una vez que están magnetiza-
das, modifican su viscosidad, varian-
do así las características del amorti-
guador (dureza/suavidad).

Por último podemos decir que las
denominadas suspensiones adapta-
tivas (activas y semiactivas), aunque
dependan del comando de la com-
putadora, siempre deberán de con-
fiar del óptimo funcionamiento de
los amortiguadores.

El amortiguador bitubo es el más
aplicado actualmente, aquí las vál-
vulas abren los pasos calibrados, y
permiten el pasaje de fluido absor-

La suspensión, absorbe desniveles e irregularidades de la superficie.
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Composición del amortiguador
adaptativo:
1- Vástago
2- Cámara

3- Válvula de admisión
4- Conductos

5- Válvula de derivación
6- Válvula magnética
7- Válvula magnética

biendo las deformaciones e irregu-
laridades del piso.

EL AMORTIGUADOR
ADAPTATIVO
En este caso, el fluido que se despla-
za de la cámara (2), por la acción
del vástago (1) que penetra en el
amortiguador, fluye en parte por la
válvula de admisión (3) y por los
conductos (4), hasta las válvulas de
derivación (5) que poseen diferen-
tes tamaños y se encuentran dentro
del modulo acoplado en la parte
exterior del amortiguador.
 
De esta manera se dan cuatro carac-
terísticas diferentes; si las válvulas
magnéticas (6) y (7) están abiertas,
la amortiguación será suave, blanda
en la compresión y en la expansión.
Cuando la válvula magnética (6) se
cierra, se endurece la válvula de fase
de compresión, y cuando se cierra
la válvula (7), se endurece la etapa
de expansión. Si ambas válvulas se
cierran se endurecen tanto la com-
presión como la expansión n
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Se fue un ícono de la industria automotriz 
A los 94 años de edad falleció en
Los Ángeles, California Lee Iacocca,
el otrora gran empresario y prota-
gonista de la industria automotriz
de Estados Unidos.
Nacido en Pensilvania, comenzó a
trabajar en Ford Motor Company en
1946. Hombre de grandes retos y
quien marcó la historia del automo-
vilismo tras su paso por esta compa-
ñía hasta 1978, cuando es despedido
por  Henry Ford II, nieto del funda-
dor de la compañía automotriz, por
motivos que respondían a diferencias
y choques de personalidades.
Iacocca jugó un papel decisivo en la
creación del Ford Mustang en la
década de los 60, vehículo de los
más exitosos de la historia y además
conocido por haber salvado a
Chrysler de la bancarrota en uno de
los momentos más críticos de la
marca, con acciones algo fuertes

pero que permitieron sacar a flote a
la empresa.
Según lo expresa Bart Barnes en El
Washington Post “…Iacocca se
recuperó como presidente de
Chrysler. Se le acreditó que salvó a
la compañía de la bancarrota al

convencer al Congreso en 1980 de
aprobar garantías de préstamos
federales de hasta $ 1.5 mil millo-
nes.
Chrysler, que había sido el rezagado
entre los tres grandes de Detroit,
regresó con un rugido cuando

Iacocca cerró las fábricas, despidió a
decenas de miles de empleados,
recortó los salarios de los ejecutivos,
persuadió a los proveedores para que
aceptaran los pagos retrasados   y las

Por Rogelio Dell’Acqua
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concesiones de los sindicatos. Redujo
su propio salario a $1 por año.
Además, aumentó las ventas al
introducir la línea de autos K y la
minivan, que llevaría la industria
automotriz en ventas durante años.
Restauró la rentabilidad en lo que se
ha descrito como el mayor ahorro
corporativo individual en la historia
empresarial de los EE. UU. Bajo su
dirección la compañía pagó sus
préstamos ($ 1,200 millones e inte-
reses) en 1983, siete años antes de
su vencimiento. 
“Nosotros en Chrysler pedimos
dinero prestado a la antigua usanza.
Lo devolvemos ”, dijo Iacocca en
una conferencia de prensa. 
En un momento en que el país esta-
ba saliendo de un período de males-
tar económico, este parecía un líder
directo lleno de confianza en sí
mismo.
La cobertura de los medios de
comunicación retrató a Lee como

un salvador de la industria, y él se
sumó a su atractivo a través de
anuncios publicitarios de televisión
que promocionaban los autos de
Chrysler y, en el proceso, él mismo.}
Cuando los anuncios comenzaron a
transmitirse a fines de 1980, pocos
podían olvidar la imagen de Lee
Iacocca de 6 pies 1 pies, con anteojos
de aviador colocados sobre su nariz,
paseando por el piso de una fábrica
de líneas de ensamblaje de Chrysler,
agitando un dedo hacia la cámara y
declarando “Si puedes encontrar un
auto mejor, ¡cómpralo!”…”.

Para 1984 escribe sus memorias y
las titula “Iacocca: An
Autobiography”, de las que vendió
6,5 millones de ejemplares convir-
tiéndose en uno de los libros más
vendidos durante 38 semanas en
Estados Unidos.
En 1992 compatibilizó sus inversio-
nes en casinos y una línea de aceite

de oliva con su incorporación a
diversas juntas directivas.
Dejó frases para el recuerdo; de ellas
aquí van algunas….
-Dígalo con claridad y sea breve.
-El que no se desafía a sí mismo se
apoltrona.
-Administración no es más que
motivar a otras personas.
-Aprender de los errores, pero no
dejéis de intentarlo.
-No queremos ser los más grandes,
“solo” queremos ser los mejores
-No olvide nunca que los de “la
línea” son los que ganan el dinero.
-La gente desea economía y pagará
casi cualquier precio para conse-
guirla.
-Procure tener claras las prioridades
y mantenga al día la lista de urgen-
cias.
-Hasta una decisión correcta resulta
equivocada cuando se toma dema-
siado tarde.
-La cuestión es que siempre hay que

subir un escalón más, por fatigoso
que parezca.
-Es una responsabilidad clave la de
garantizar la maximización del
beneficio día a día.
-Encontramos permanentemente
grandes oportunidades disfrazadas
de problemas insolubles
-A veces hasta el mejor gerente es
como aquel niño que pasea un
perro grande y espera a ver dónde
quiere ir el animal para entonces lle-
varlo allá.
-Nada hay más importante en la
gestión empresarial como el saber
motivar a la gente. Una motivación
vale por diez amenazas, dos presio-
nes y seis memorandos.
-Cuando tengas que tomar una
decisión, no dejes que te crezca la
barba. Naturalmente, no siempre
esta será perfecta y seguramente
podrás meter la pata alguna vez;
pero no por eso dejes de tomar tu
decisión.n
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Ferrari: Ayer, Hoy... y Siempre

Ferrari F355 F1Ferrari F355 F1
En 1978, Ferrari desarrollo para el
monoplaza de Gilles Villeneuve el pri-
mer comando de la caja de velocida-
des con levas en el volante. Sin
embargo, y a pesar de que los resul-
tados de los ensayos fueron satisfac-
torios, Villeneuve no quiso conducir
en carrera un auto con esta caracte-
rística tan avanzada, tal vez por
temor a su confiabilidad. Recién en
1989, Nigel Mansell condujo una
Ferrari, en una carrera del Campeo-
nato Mundial, con el accionamiento
de la caja a través de levas o palancas
situadas en el volante en lugar de la
palanca tradicional. Con este sistema
gano la carrera, el Gran Premio de
Brasil del mismo año, lo que significo
su validez definitiva. En 1990, lo
adopto Williams y actualmente lo
traen todos los equipos de Formula 1.

Nuvolari Enzo ©
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Con su F355 F1, la fábrica italiana
propone el mando electro-hidráuli-
co de la transmisión para los mode-
los de serie de la marca, pero con
una salvedad: en el monoplaza, las
levas van  ancladas en forma solida-
ria al volante, de manera que giran
con él, mientras que en el F 355 F1
las levas van ancladas de manera fija
y separadas del volante con lo que
independientemente del ángulo de
giro de este, la de la derecha (mar-
cada con la palabra UP) es siempre
para subir de marchas y la de la
izquierda (señalada con DOWN
)para bajarlas. En este auto ha desa-
parecido el pedal de embrague y,
además de las levas en el volante,
hay una pequeña palanca en la con-
sola central para conectar la marcha
atrás y botones para seleccionar el
modo de operación.
Básicamente, la instalación se com-
pone de una computadora de con-
trol, una unidad de potencia elec-
tro-hidráulica y un mecanismo de

embrague servocontrolado. La caja
de velocidades es mecánica, de seis
marchas. Al accionar las levas se
envía una señal eléctrica a la com-
putadora, que tiene en cuenta pará-
metros como el régimen de giro del
motor, el ángulo y la velocidad de
apertura del acelerador, la velocidad
del auto, la temperatura del motor,
el modo y la velocidad selecciona-
da. A partir de ahí se envía la orden
a la unidad de potencia que consis-
te en una bomba hidráulica, que
acciona por una parte el embrague
y por la otra el selector del cambio
introduciendo la velocidad elegida.
La secuencia de las operaciones en
el modo deportivo se realiza en tan
solo 200 milisegundos.

Los resultados
Con este sistema de levas de
comando los cambios se pueden
hacer más rápidamente que con la
palanca. Además, se puede cambiar
de velocidades sin soltar el pie del

acelerador, con la consiguiente
reducción del tiempo muerto aso-
ciado al control del motor por el
conductor.
También es muy importante para la
seguridad poder cambiar de veloci-
dades sin soltar el volante, particu-
larmente cuando se encara una
curva. El sistema incluso ofrece pro-
tección contra “pasadas de vueltas”
provocadas por errores al conectar
las velocidades.
La combinación de una caja de
velocidades electrohidráulica, las
levas en el volante y la ausencia del
pedal de embrague, evitan el riesgo

de pérdida de la estabilidad del
vehículo que puede ocurrir en las
maniobras del pedal de embrague y
palanca convencional.
El conductor puede elegir entre cua-
tro modos de operación: “Normal”
(el sistema cambia de velocidad
según la voluntad del conductor);
“Sport” (se adecua el paso de los
cambios y la dureza de la suspensión
a una conducción deportiva);
“Auto” (el sistema cambia de veloci-
dades automáticamente) Y “Low
grip” (para transitar por superficies
con reducido agarre, para mejorar
las cualidades de tracción) n
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Toyota premiada por Latin NCAP

El presidente de Toyota Argentina, Daniel
Herrero, y su par de Brasil, Rafael Chang, recibie-
ron los premios otorgados por Latin
NCAP al nuevo RAV4, lanzado en Argentina y en
los diferentes mercados de Latinoamérica donde
opera la automotriz.
Carolina Pereira, gerente de Comunicación de

la entidad evaluadora, fue la encargada de
entregar los premios correspondientes a la
obtención de la máxima calificación de seguri-
dad (cinco estrellas para protección de ocupan-
tes adultos y cinco estrellas para protección de
ocupantes infantiles) y dos AdvancedAwards,
conseguidos por los sistemas de Protección de

Peatones y de Pre colisión frontal del modelo.

El SUV fabricado en Japón participó, junto con
el Renault Kangoo, de la tercera ronda de la fase
X del Programa de Evaluación de Vehículos
Nuevos para América Latina y el Caribe del año
2019
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Sobrealimentación

Los compresores y losLos compresores y los
turbosobrealimentadoresturbosobrealimentadores
Nuvolari Enzo ©

Podríamos decir que la sobreali-
mentación es en realidad un viejo
principio. Dicho principio, se puso
en evidencia practicamente en la
misma época que se pusieron en
funcionamiento, los primeros moto-
res de ciclo Otto propulsados con
nafta/gasolina o gas. Sin duda, las
ideas eran excelentes pero, los
medios técnicos no estaban a la
altura de las ambiciones de los
inventores.

El principio de la sobrealimentación,
se basa en la mejora del “balance
energético” de la operación. El
aumento de potencia, es el resulta-
do del aumento de la carga de mez-
cla en cada ciclo. Como consecuen-
cia se dá una mejora en el consumo.

El hecho es mantener la cámara de
combustión a mayor presión, gra-
cias a un dispositivo mecánico
denominado “compresor”, que
produce una absorción de potencia
no despreciable.

Como referencia histórica, el Alfa

Romeo Alfetta de Fórmula 1 tenía
un motor de 8 cilindros en línea de
1.500 cm3. alimentado por un
compresor Roots de doble etapa,
que le permitía entregar 425 CV. a
9.300 rpm., con un consumo de
190 litros cada 100 km., de una
mezcla especial a base de alcohol.
La Mercedes Benz W165, también
estaba provista de un motor con

compresor Roots de doble etapa,
que entregaba 643 CV. de potencia
efectiva, valor al que había que res-
tarle 160 CV. para mantener la pre-
sión de sobrealimentación en la
cámara de combustión.

En aquella época, tanto Alfa Romeo
y Mercedes Benz, eran parte de una
primera familia de motores sobrea-

limentados, con compresores
accionados por el cigüeñal del
motor. Su arrastre podía ser directo,
o efectuado con la ayuda de una
caja con varias relaciones o combi-
naciones, y también por medio de
un embrague (intermitente) accio-
nado por el conductor. Otra manera

Compresor volumétrico del tipo Roots, de rotores lobulados, movido por el cigüeñal del motor a través de
un embrague montado en el M. Benz SLK Class.
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Corte transversal y longitudinal de un compresor rotativo,
de paletas excéntricas Centric.

Motor Diesel de dos tiempos y tres cilin-
dros, utilizando un compresor de rotores
lobulados tipo Roots, a manera de bomba
de barrido, en la década del ’40 - G. Motors.

de accionar el compresor, era con
un motor eléctrico alimentado por
una batería. En lo que respecta a la
recuperación de la energía, conte-
nida en los gases de escape expulsa-
dos al medio exterior, conviene posi-
cionar al turbocompresor debido a
que recupera la energía contenida
en los gases de escape.

Cabe señalar que la solución de la
recuperación, utilizando un disposi-
tivo alternativo (de movimiento
alternativo), fue descartado oportu-
namente, adaptando un sistema
rotativo. Los gases de escape, fue-
ron canalizados hacia un rotor for-
mado por álabes, donde se produ-
ce en trabajo poniendo en rotación
al conjunto. Considerando la evolu-
ción técnica, el rotor compuesto
por álabes, se transforma en una
turbina.
A este nivel, las soluciones pueden
ser dos;
- Se puede acoplar el eje de la turbi-
na al cigüeñal, a través de una caja
de engranajes.

- Accionar el compresor a través del
eje de la turbina.

- Combinar estas dos soluciones,
haciendo funcionar dos compreso-
res con relaciones de accionamiento
variables.

En realidad el turbo, usado en la
actualidad en diferentes vehículos,
es la segunda solución de esta fami-
lia. La primera aplicación verdadera-
mente operativa, fue en aviones de

combate en la Primera Guerra
Mundial (1914-18) y esta demues-
tra que en esta época, solo la indus-
tria aeronáutica estaba interesada
en este sistema de sobrealimenta-
ción. Para la aviación, la solución
era muy importante, ya que se
podía restablecer la curva de poten-
cia, debido a la pérdida por altura
(disminución de la presión).

El turbo permite utilizar un motor
existente, y con un pequeño

aumento de peso, se puede obte-
ner el incremento de la potencia.
Durante la Segunda Guerra
Mundial (1939-45), en versiones
más avanzadas, los motores radia-
les o en estrella turbosobrealimen-
tados podían lograr consumos
específicos más bajos, en los gran-
des aviones de transporte.

La sobrealimentación utilizando
turbocompresor, reemplaza a la
sobrealimentación del primer tipo

(compresores volumétricos), que
conoce su éxito entre las dos gue-
rras y un poco después de la segun-
da. Los compresores fueron aplica-
dos en autos de competición,
motocicletas, y vehículos deporti-
vos, y la exigencia antidetonante
de estos motores (en número octa-
no) sobrealimentados, llegaron al
uso de combustibles a base de alco-
hol (mezclas especiales).
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Compresor volumétrico Volumex Fiat, tipo Roots: 1-Rotor 2-
Engranaje de sincronización 3- Polea dentada de accionamiento 4-
Cárter central 5- Cárter trasero con rodamientos 6- Cárter delante-
ro con rodamientos 7- Tapa de engranajes.

El turbo hace su aparición, en la
década dl ’60 sobre los vehículos en
los Estados Unidos produciendo una
verdadera inquietud entre los fabri-
cantes.

Todos los sistemas de sobrealimen-
tación, tienen sus ventajas y sus des-
ventajas. Normalmente, se tiene la
costumbre de comparar a los com-
presores volumétricos accionados
por el motor, y a los turbocompre-
sores. Ellos corresponden a tempe-
ramentos y a comportamientos
diferentes.

La llegada del turbo, no puede ser
considerada de la misma manera
que, a los digamos, progresos téc-

nicos, o a los mejoras aportadas a
los motores de combustión inter-
na. En realidad, reemplazar un
encendido clásico por un encendi-
do electrónico o un carburador por
un sistema de inyección directa,
electrónica de alta presión, no
tiene en realidad una influencia
decisiva sobre los motores actuales
y del futuro.

Con el turbo, se tiene de alguna
manera la impresión, de descubrir
una nueva dimensión, una solución
mecánica de gran proyección, para
ser explotado por los especialistas
en motores, que buscan aumentar
el rendimiento mecánico y volumé-
trico, la disminución del consumo y

la reducción de las emisiones conta-
minantes.

Con la aplicación del turbo en las
competencias, se ha visto desde la
década del ’70, un espectáculo
insólito -en las famosas 24 horas
de Le Mans por ejemplo- los esca-
pes al rojo cereza, y las llamas o
lenguas de fuego, saliendo por los
escapes, cada vez que el piloto
concretaba un cambio de veloci-
dades n

Automóviles de competición de F1: El Alfa Romeo “Alfetta” de 1940 con un motor de 8 cilindros en línea,
de 1.5 litros de cilindrada total, sobrealimentado con un compresor volumétrico Roots. Los motores eran
aspirados naturalmente o atmosféricos, de baja potencia, después de la Segunda Guerra Mundial, se per-
mite la sobrealimentación, y la potencia aumenta junto con la velocidad.
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Distrifren es una distribuidora may-
orista de repuestos automotores,
camiones y máquinas viales, orienta-
da a la atención de casas de
repuestos, empresas y entes
estatales. Comenzamos en 1992 con
la apertura de un negocio de venta
minorista en la zona de San Justo (Bs
As) y con mucho esfuerzo y dedi-
cación, fuimos creciendo e incorpo-
rando nuevas líneas de productos a
nuestra empresa para brindar un
mejor servicio.
Hoy atendemos a los Municipios de
La Matanza, Berazategui y Lomas de
Zamora, a entidades públicas como
Gendarmería, Vialidad Nacional y
Agencia de Seguridad Vial. También
a transportes: NISA (Transporte
Nuevo Ideal San Justo), Petinari, Ast-

Pra, Empresa La Cabaña, y
Almafuerte; así como a varias
empresas del Sur del país dedicadas
a la explotación y transporte de
petróleo. Además contamos con
más de 400 locales de repuestos que
comercializan nuestros productos.
Somos representantes de Imbasa,
Fras-le, Corven, FTE, Hiper Freios,
NTR, GBR, Masterfilt, Frenos MG,
Sadar, Moura, Quilplac., etc.
Comercializamos productos de Luk,
Valeo, Sachs, Mwm, Cummins,
Ford, John deere, VW, Renault
Original, Mann, Fram, Aceite Fercol,
YPF; Petronas y Mahle, entre otros.
Nuestro compromiso es satisfacer
las necesidades de nuestros clientes,
intentando brindar soluciones efi-
caces y economicas para ayudar a

optimizar sus negocios. Con este fin,
este año reabrimos la venta a com-
ercios y revendedores independi-
entes en todo el país. Actualmente
contamos con promociones y des-
cuentos especiales para nuevos
clientes, ajustamos al maximo nue-
stros precios y garantizamos la
mejor atención.

Invitamos a visitar nuestra pagina:
web www.distrifren.com.ar,
seguirnos en la pagina de Facebook
facebook.com/Distrifren, comuni-
carse con nosotros via email a pedi-
dos@distrifren.com.ar o telefónica-
mente al 011-5291-3707. Estamos
para ayudarlo!

DISTRIFREN
Casi 30 años de experiencia en autopartes





90 T A L L E R A C T U A L

paRamiauto.Com

Para que tu Concesionaria esté en todos los Celulares...

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





92 T A L L E R A C T U A L

paRamiauto.Com

Para que tu Garage esté en todos los Celulares...

Continúa en la pág.  94  

Ferrari: Ayer, Hoy… y Siempre

Nuvolari Enzo ©

La Ferrari 599 GTO que con su V12 entregaba 670 CV.

La Ferrari 599 GTO 2010La Ferrari 599 GTO 2010

Sesenta milésimas de segundo, es el tiempo para concretar el pasaje de velocidades.

La casa de Maranello, renueva las
tres letras que la definen como
una leyenda a comienzo de la
década del ’60, y después en los
años ’80, es decir que GTO signifi-
ca Gran Turismo Omologata. En
este caso, el modelo 599 GTO es
particularmente fabricado, con
una limitación de 599 ejemplares
solamente.

La 250 GTO es tal vez el modelo,
que ha contribuido principalmente
a consolidar el mito Ferrari, firma
que ha reunido en un solo automó-
vil el carisma de un Gran Turismo y
las prestaciones de un Sport, en el
año 1962.
En el año 1984, retornan al listado
de las máquinas Ferrari, dos presti-
giosasas siglas, profundamente vin-
culadas a la historia técnica y depor-
tiva de la  Casa, dos nombres que
son sinónimo de mito; GTO y
Testarossa, hablamos en este caso
de la 288 GTO.

Las GTO, destinadas a la competi-
ción, después que Ferrari lanza su
tercera GTO en el ’84, pasan a ser
autos de calle y de ruta, el sentido
de la palabra Omologata (homolo-
gada en italiano), no significa en
realidad un “automóvil rutero
homologado para la competición

GT” sino un ”auto de carrera homo-
logado para la conducción en ruta”.
La cuarta GTO que Ferrari presenta,
sigue la línea de la precedente.
Última evolución de la 599 GTB
Fiorano, en donde el constructor de
Maranello propulsó en 2009 una
versión con un chasis bien puesto a

punto y una mecánica GTE.
Esta nueva GTO, le va a dar vida a la
gama de Ferraris V12, que pueden
llegar a perder velocidad, frente a
los últimos desarrollos particular-
mente realizados en la gama V8,
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Motor V12 a 65 grados dentro del habitáculo de la GTO.

muy notable con la 458 Italia,
modelo muy performante. Esta
nueva 599 GTO, hace pensar inevi-
tablemente en una  versión normal
de la 599 XX, máquina esta limitada
estrictamente a la conducción en
pista, pero las diferencias más evi-
dentes, son los espejos retrovisores
más grandes en la GTO.

La GTO se ha beneficiado, con el
trabajo de desarrollo del chasis y de
la caja de velocidades robotizada de
la 599 XX. Sesenta milésimas de
segundo, son suficientes para con-
cretar el pasaje de las velocidades.
Respecto a los tiempos tomados
con cronómetro, en los diferentes
circuitos, siempre son mejores que
el 599 GTB de serie, y para efectuar

estas performances, la GTO cuenta
con 50 CV suplementarios. También
perdió 125 Kg. en la balanza y pesa
1.605 Kg. en orden de marcha.

El par motor es 620 Nm a un régi-
men de 6.500 rpm. Los datos y
cifras medidas en el banco de prue-
bas, del motor se traducen sobre el
asfalto en la GTO que tiene una
velocidad máxima de 335 Km./h, y
una aceleración de 0 a 100 Km./h
en 3,35 segundos.  Estas perfor-
mances, le permiten rivalidar con
automóviles como el Lamborghini
Murciélago y como el Aston Martin
One-77.

Como comentario, después de los
modelos Módena, Maranello Y
Enzo, nombres vinculados con la
historia del Cavallino Rampante, no
podía faltar un verdadero homenaje
a Fiorano, es decir una histórica
pista de pruebas cercana a la fábri-
ca, inaugurada en 1972. Este mode-
lo GTO deriva del 599 GTB que es
una sigla que encierra la filosofía de
esta Gran Turismo, inspirada en la
mejor tradición de la Casa de

Maranello con motor delantero ubi-
cado longitudinalmente, de 12
cilindros en V de 65 grados, con
una cilindrada total de 5.999 cm3, y
una potencia máxima de cerca de
620 CV a 7.600 rpm.

Finalmente respecto a la Ferrari 288
GTO del ’84, que mencionáramos al
comienzo, este modelo elaborado a
partir de una 308 GTBi, con una dis-
tancia entre ejes más larga (de 2,45
m) y guardabarros más anchos, fue
adecuada en principio para una
homologación en un Grupo B de
competición.

Su motor V8 de 2.855 cm3, posee
un turbocompresor por banco de
cilindros, y desarrolla 400 CV con
una velocidad máxima de 305
Km./h. Su carrocería en resina, se
apoya sobre un chasis tubular con
elementos estructurales en mate-
riales compuestos ■

La velocidad máxima es de 335 Km./h y la aceleración de 0-100 Km./h en 3.35 seg.
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Motores - Tecnología BMW

El motor térmico - EvoluciónEl motor térmico - Evolución

Motor en corte de 4 cilindros BMW 1500 del año 1962

Corte en perspectiva del motor de 4 cilindros en línea, para los modelos “New Class” de 1962 - BMW.

Es te es el pri mer pa so, pa ra mos trar
la evo lu ción téc ni ca que ex pi ri men -
tó la ca sa ale ma na BMW, con sus
mo to res de com bus tión in ter na (Ci -
clos Ot to y Die sel)
Pa ra ello, arran ca mos con los fa mo -
sos pro pul so res de 4 ci lin dros en lí -
nea, pa ra con ti nuar con las 6 en lí -
nea (con se re ni dad de tur bi na), es
de cir sin vi bra cio nes. Por úl ti mo lle -
ga mos, a los mo to res tur bo so brea li -
men ta dos naf ta /ga so li na y Die sel de
4 y 6 ci lin dros res pec ti va men te, de
gran ren di mien to.

El pri mer tur bo fa bri ca do
en Eu ro pa.
El mo tor de cua tro ci lin dros ofre cía
un gran po ten cial de de sa rro llo, por
lo que su po ten cia fue au men tan do
con si de ra ble men te. En 1970, el
2000 tii, con mo tor de 130 CV, fue
el pri mer BMW con in yec ción me -
cá ni ca de naf te /ga so li na, es ta ble -
cién do se así un nue vo lis tón de re fe -
ren cia en el seg men to de los au to
con mo to res de 2.000 cc. Pe ro el es -
tre no del 2002 tur bo, tres años des -
pués, fue aun más es pec ta cu lar. El
mo de lo de la se rie 02 te nía un mo -
tor de 170 CV y al can za ba una ve lo -

ci dad má xi ma de 210 km/h.
Du ran te diez me ses, es te mo de lo se
ofre ció úni ca men te en los co lo res
blan co y pla ta. El bre ve pe río do de fa -
bri ca ción del BMW 02 más rá pi do y
po ten te se de bió a la cri sis del pe tró -

leo. An te las ame na zas ex pre sa das
por los paí ses ex por ta do res de pe tró -
leo, el mun do oc ci den tal reac cio nó
con lí mi tes de ve lo ci dad y pro hi bi cio -
nes de con duc ción. El pre cio de la
naf ta /ga so li na se dis pa ró, Los au to so -

fis ti ca dos y mo der nos, co mo el BMW
2002 tur bo, fue ron víc ti mas de es ta
si tua ción.
Pe ro el BMW con mo tor tur bo ha bía
si do un mo de lo que mar có un hi to
en la tec no lo gía au to mo vi lís ti ca.
Fue el pri mer au to mó vil eu ro peo fa -
bri ca do en se rie que dis pu so de un
tur bo com pre sor de ga ses ac cio na -
do por el es ca pe.
Mo tor de seis ci lin dros con in no -
va dor di se ño de las cá ma ras de
com bus tión.
Los in ge nie ros de BMW ya ha bían
apro ve cha do en 1968 el mo tor de
cua tro ci lin dros pa ra crear una ga ma
adi cio nal de mo to res que ter mi na ría
por acu ñar la re pu ta ción de la mar -
ca. Con cre ta men te, se tra tó del mo -
tor de seis ci lin dros en lí nea pa ra los
mo de los 2500 y 2800, con los que
la em pre sa vol vió a es tar pre sen te en
el seg men to de las ber li nas y las cou -
pé de gran ta ma ño. Los pro pul so res,
mon ta dos con una in cli na ción de 30
gra dos, te nían un ci güe ñal de sie te
ban ca das con do ce con tra pe sos, por
lo que el fun cio na mien to del mo tor
era muy sua ve. Ade más, es tos pro -
pul so res te nían un ár bol de le vas a la
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Motor BMW de 2500 cm3., de funcionamiento suave como una turbi-
na, de 6 cilindros en línea, del año 1968.

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

ca be za. Así na ció el mo tor de BMW
de seis ci lin dros, cu yo fun cio na -
mien to se com pa ró con el de una
tur bi na. Jun to con el ci güe ñal for ja -
do de sie te ban ca das, que te nía dos
con tra pe sos en ca da co do, el fun cio -
na mien to del mo tor fue ex traor di na -
ria men te sua ve.
Una de las in no va cio nes tec no ló gi -
cas de es tos dos mo to res de di fe ren -
te ci lin dra da pe ro de cons truc ción
idén ti ca, con sis tió en la lla ma da
«cá ma ra de com bus tión he mies fé ri -
ca tri ple con tur bu len cia de ti po
swirl», me ca ni za da en el pis tón. La
geo me tría de es tas cá ma ras pro vo -
ca ba una tur bu len cia in ten cio na da
y, ade más, una con cen tra ción del
vo lu men de la mez cla jun to a las

bu jías. En es tas con di cio nes, la com -
bus tión se pro du cía de mo do muy
efec ti vo y, a la vez, ho mo gé neo, lo
que re dun dó en pres ta cio nes de ex -
cep ción: el mo tor de 2.500 cc te nía
150 CV y el de 2.800 cc te nía 170
CV.
Po ten cia su fi cien te pa ra que el
BMW 2800 fue ra in clui do en el ex -
clu si vo club de los au to ca pa ces de
su pe rar los 200 km/h. Pe ro tam bién
po cos po dían com pe tir con el BMW
2500, que te nía una ve lo ci dad del
pun ta de 190 km/h.
El pres ti gio de es tos au tos no so la -
men te se de bió a sus pres ta cio nes;
tam bién se su po apre ciar que sus
mo to res eran eco nó mi cos, ro bus tos
y du ra de ros.

du ro mer ca do de los au to mó vi les
con mo tor Die sel y, por lo tan to, de
de sa rro llar una nue va ge ne ra ción
de mo to res, fue to da una re vo lu -
ción. En ju nio de 1983 se pre sen tó
el BMW 524td.
BMW ha bía acep ta do el re to de de -
sa rro llar un mo tor Die sel ca paz de
con ju gar las ven ta jas de la tec no lo -
gía Die sel con el di na mis mo y la sua -
vi dad tí pi cos de los mo to res de naf -
ta /ga so li na de BMW. Así sur gió el
mo tor Tur bo Die sel de BMW, que se
ba só en los pro pul so res de seis ci lin -
dros en lí nea de 2.000 cc y 2.700 cc.
Con la so brea li men ta ción tur bo y
pre vien do sec cio nes pa ra un gran
cau dal en las vál vu las de ad mi sión y

M1: el pre cur sor de la tec no lo gía
de cua tro vál vu las.
El BMW M1 fue el auto que me jor de -
mos tró el po ten cial que al ber ga ba el
mo tor de seis ci lin dros. Es te co che su -
per de por ti vo, que se pre sen tó en el
año 1978, lle va ba un mo tor de seis ci -
lin dros en lí nea de 3.500 cc y 277 CV.
El pro pul sor, que lle vó el nom bre de
M88, se ba só en el mo tor M06, fa -
bri ca do en gran des se ries. Te nía la
cu la ta de cua tro ci lin dros que lle va -
ban los mo to res CSL de los au tos de
com pe ti ción. De es ta ma ne ra, BMW
fue uno de los pre cur so res de la in -
tro duc ción de la tec no lo gía de cua -
tro vál vu las por ci lin dro.
BMW 524td: un hi to en el de sa rro -
llo de mo to res Die sel.
La de ci sión de BMW de en trar en el
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Vista exterior y en corte transversal del motor Turbo Diesel, de 6
cilindros para el BMW modelo 524 td. de 1983.

es ca pe del mo tor de 2.400 cc, fue
po si ble ob te ner una po ten cia res pe -
ta ble de 115 CV. El sis te ma me jo ra -
do de tur bu len cia en la cá ma ra
de com bus tión fue la pre mi sa pa -
ra un con su mo me nor de com bus ti -
ble y un me nor ni vel de rui dos. Se -
gún nor ma DIN, es te mo der no Tur -
bo Die sel de BMW ape nas con su mía
7,1 li tros a los 100 ki ló me tros.
A la vez, la ve lo ci dad pun ta de 180
km/h y la ca pa ci dad de ace le ra ción
de 0 a 100 km/h en 13,5 se gun dos,
mar ca ron un nue vo lis tón de re fe -
ren cia en ma te ria de di na mis mo en
el sec tor de los au to mó vi les con
mo to res Die sel.

Un con cep to úni co: el mo tor eta.
En el sec tor de los mo to res de
nafta/ga so li na y a mo do de al ter na -
ti va, BMW ofre ció un mo tor muy in -
no va dor en el año 1983. El 525e lle -
va ba la e por la le tra grie ga eta, sím -
bo lo de la efi cien cia. El mo tor de
seis ci lin dros y 2.700 cc de es te mo -
de lo fue di se ña do es pe cí fi ca men te
pa ra ob te ner un al to par mo tor y un
con su mo op ti mi za do. Con sus 122
CV, ape nas con su mía 8,4 li tros de
ga so li na nor mal a los 100 ki ló me -
tros. En aque lla épo ca, es te ni vel de
con su mo, que no era me ra men te
teó ri co, fue con si de ra do al go real -
men te sen sa cio nal pa ra un mo tor
de seis ci lin dros de esa ci lin dra da.
En Eu ro pa, has ta el día de hoy es
po co co mún fa bri car mo to res de
gran ci lin dra da y re la ti va men te po -
ca po ten cia.
BMW 750i: Mo tor de do ce ci lin dros
con la tec no lo gía más mo der na.
La sen sa ción del de ce nio se pro du jo

tres años más tar de. En 1987 BMW
es tre nó el 750i, que fue la pri me ra
ber li na ale ma na con mo tor de do ce
ci lin dros en la épo ca de la pos gue -
rra. El nue vo de la se rie 7 de BMW
se dis tin guió de los de más mo de los
de la se rie úni ca men te por su pa rri -
lla ovoi de do ble al go más an cha, un
abom ba mien to li ge ra men te ma yor
del ca pó y por las sa li das de es ca pe
rec tan gu la res en vez de re don das.
El V12 de BMW ha bía si do de sa rro lla -
do con la fi na li dad de sa tis fa cer las
exi gen cias más es tric tas en tér mi nos
de po ten cia, di se ño com pac to, eco -
no mía y ca li dad de los ga ses de es ca -
pe. En su mo men to, es te mo tor fue
uno de los me jo res del mun do de su
ti po. Es tas me tas se al can za ron apli -
can do las tec no lo gías más avan za das
e im ple men tan do de mo do con se -
cuen te di ver sas ideas muy in no va do -
ras. A es te res pec to, bas ta men cio nar
que es te gran V12 de 5.000 cc ape -
nas pe sa ba 240 ki lo gra mos.
La po ten cia de 300 CV y el par má -
xi mo de 450 Nm su pe ra ron a cual -
quier mo tor y con cep to au to mo vi -
lís ti co a la ven ta en el mer ca do en
aque llos tiem pos.
BMW Z1: la po si bi li dad de com prar
un por ta dor de la tec no lo gía más
avan za da.
En el año 1988, BMW se atre vió por
pri me ra vez a fa bri car en se rie y po -
ner a la ven ta un co che por ta dor de
tec no lo gías pro yec ta das ha cia el fu -
tu ro: el BMW Z1. BMW Tech nik
GmbH lo con ci bió co mo un auto
mo de lo de con cep tos al ter na ti vos
de ca rro ce ría y la em pre sa de ci dió
fa bri car lo en se rie con mu cho éxi to.
Al di se ñar lo y de sa rro llar lo, BMW

ha bía op ta do por so lu cio nes com -
ple ta men te nue vas. Es te bi pla za
des ca po ta ble te nía una es truc tu ra
au to por tan te, si mi lar a la de un mo -
no cas co, de cha pas de ace ro ino xi -
da ble, mien tras que la ca rro ce ría ex -
tre ma da men te mo der na es tu vo
cons ti tui da por pie zas de ma te rial
sin té ti co ter mo plás ti co re ci cla ble.

Pe ro, so bre to do, lla ma ron la aten -
ción las puer tas. En vez de puer tas

con ven cio na les, el Z1 te nía puer tas
la te ra les especiales. Úni ca men te el
mo tor pro ve nía de los com po nen -
tes fa bri ca dos en se rie pa ra otros
mo de los.

Se ha bía se lec cio na do el mo tor de
seis ci lin dros de 170 CV del BMW
325i, con el que es te ex cep cio nal bi -
pla za des ca po ta ble al can za ba una
ve lo ci dad má xi ma su pe rior a los 220
km/h n










