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DACIA - RENAULT LOGAN — CLIO — MODUS — SCENIC — KANGOO — LAGUNA — MEGANE - THALIA Mtr.K4J 710/ 711/712/713/714
/730/732/750 /780 K4M690 /700 /701 /704 /706 /708 /709 /710 /711 /712 /714/718 /720 /732 /734 /736 /740 /742 /743 /744
/745 /746 /748 f750 /752 /753 /754 /760 /761 /764 /782 /790 /791 /794 /800 /801 /804 /812 /824 /830 

EL KIT DISTRIBUCIÓN KTB460 PREVÉ: 
• una correa de distribución 94997 con 132 dientes, ancho 27 mm (OES 8200537026) 
• un tensor automático ATB2246 (OES 7700108117) 
• un idler ATB2077 (OES 7700107150) 
• un tapón V0008 (OES 7700274026) 
• un tapón V0009 (OES 7700106271)

PROCEDIMIENTO DE MONTAJE Y PUESTA EN TENSIÓN DEL TENSOR 
• Averigüen que el motor se encuentre en posición de puesta en fase: el brazo del cigüeñal apoye contra el perno de puesta en fase (Fig. A) y la ranura
para chaveta eje motor esté orientada hacia arriba, las ranuras ejes de excéntricas estén posicionadas horizontalmente y desalineadas hacia abajo (Fig. B).
• Bloqueen los ejes de excéntricas en posición de puesta en fase, utilizando el utensilio específico Mot. 1496 ( Fig. C ).
• Monten el tensor automático, apretando provisionalmente la tuerca con un par de torsión de 7 Nm. 
• Verifiquen que la aleta de retén en la parte trasera de la placa esté correctamente introducida en la ranura realizada en el cuerpo de la bomba agua. 
• Saquen el piñón del eje motor, desgrasen el mismo piñón y la extremidad del eje, para evitar que la rueda dentada, cuando se vuelve a montar, pueda
deslizar sobre el eje motor, puesto que la rueda dentada es montada sin chaveta. 
• Monten la correa de distribución en sentido anti-horario, iniciando del piñón eje motor. Verifiquen que la correa esté bien tensada.

• Monten el idler, aplicando un par de torsión de 45 Nm. 
• Aflojen la tuerca del tensor. 
• Hagan girar en sentido horario la polea del tensor, utilizando una llave Allen de 6 mm. hasta alinear el indicador móvil con la escotadura de la placa (Fig. D). 
• Aprieten provisionalmente la tuerca con un par de torsión de 7 Nm. 
• Con un destornillador bloqueen el volante. 
• Monten la polea eje motor, antecedentemente desgrasada, utilizando un tomillo nuevo, apretándolo con un par de torsión de 40 Nm + 100,130°. 
• Saquen la barra de bloqueo (utensilio Mot. 1496 ) y el perno de puesta en fase. 
• Hagan efectuar al eje motor dos revoluciones en sentido horario, parándose antes del punto de puesta en fase. 
• Introduzcan nuevamente el perno de puesta en fase, asegurándose que el brazo del cigüeñal apoye contra el perno. 
• Saquen el perno de puesta en fase. 
• Asegúrense que el indicador móvil haya quedado alineado con la escotadura de la placa. En este caso aprieten la tuerca del tensor con un par de torsión

Asunto: KTB 460

de 27 Nm.. De caso contrario, aflojado la tuerca del tensor, con la llave Allen, girando la polea del tensor, alineen el indicador con el indicador fijo. Aprieten
luego la tuerca con un par de torsión de 27 Nm. 
• Hagan efectuar al eje motor dos revoluciones en sentido horario, parándose antes del punto de puesta en fase. 
• Introduzcan nuevamente el perno de puesta en fase, asegurándose que el brazo del cigüeñal apoye contra el perno. 
• Asegúrense que el indicador móvil del tensor haya quedado alineado con la escotadura de la placa.
• Verifiquen que el utensilio de puesta en fase ejes de excéntricas (Mot. 1496 ), se introduzca fácilmente en las ranuras de éstos últimos. De caso contrario
repitan la operación de instalación. 
• Saquen la barra de bloqueo (utensilio Mot. 1496 ) y el perno de puesta en fase. 
• Vuelvan a montar el tapón ciego con un par de torsión de 20 Nm. 
• Monten nuevos tapones ciegos ( Y ) en el lado trasero de los ejes de excéntricas en equipamiento con el Kit KTB460.( Fig. F ) 
• Vuelvan a montar los otros particulares en orden contrario al de desmontaje.
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

En el actual contexto de

aislamiento obligatorio en

el que nos encontramos

por la pandemia frente al

COVID-19, la Federación

comenzará a partir del

lunes 27 de abril, con la

Capacitación online

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

Procedimiento para reapertura de talleres de reparacion automotor
considerados actividades escenciales en la resolucion administrati-
va 490/20.

 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)

1- Se deberá realizar la Declaración
Jurada de Excepción para
Circulación en Emergencia Sanitaria
– COVID 19 conforme Artículo 6º
Decreto 297/2020. Ingresando al
link
https://tramitesadistancia.gob.ar/
tramitar el certificado.
2- En un plazo máximo de 24 hs se
deberá volver a ingresar al link
https://tramitesadistancia.gob.ar/ y
descarga el certificado e imprimirlo
para poder Circular en esta emer-
gencia. En caso de no tener impre-
sora, descargarlo en teléfono móvil
personal.
3- Confeccionar un protocolo de
Seguridad e Higiene en el trabajo
cumpliendo el marco de las
Recomendaciones del Ministerio de
Salud de la Nación, del Ministerio de
la Salud Provincial y de la
Organización Mundial de la Salud.

4- Comunicarse con los empleados
y enviarle dicho protocolo.
*Los empleadores, deberán infor-
marse constantemente con las auto-
ridades Nacionales, Provinciales o
Municipales, si se requiere algún for-
mulario de declaración jurada o
alguna reglamentación extra a las
expuestas en el presente punto. A
modo de ejemplo, en la Provincia de

Santa Fe deben adjuntarle al emple-
ado, además del protocolo una
Declaración Jurada exigida por el
Ministerio de Trabajo de la
Provincia.
Una vez recibidas digitalmente las
declaraciones juradas de los
Empleados firmadas, enviarlas junto
con la DDJJ personal y con el proto-
colo de Higiene y Seguridad en el
Trabajo al mail protocolocovid@san-
tafe.gov.ar

5- Comunicar a la A.R.T. correspon-
diente el listado de los trabajadores
que comenzaran a trabajar en esta
situación de Emergencia, exigiéndo-
le la información correspondiente,
que tiene que exponer en el ámbito
laboral.

6- Abastecerse de los elementos
necesarios para poder implementar
y cumplir con el Protocolo antes
mencionado.

7- El empleador deberá Adoptar,
Implementar y Publicar en lugar visi-
ble del establecimiento el Protocolo
de Seguridad e Higiene.

8- Una vez Cumplimentado con los
puntos de 1 a 7 recién ahí estaría en
condiciones de Abrir el Taller.

�

Mecánica de Motos Avanzada

Desarrollo y preparación de Motores 4T en Motos

Motores THP

Sistemas ABS

Sistemas AIRBAG

Sistemas Anticontaminación en motores Nafteros y Diésel

Aire Acondicionado Automotor

Principio de funcionamiento Vehículos Eléctricos 

Transmisiones Robotizadas

Gestión de Calidad en el Taller

Cursos Online FAATRA GRATUITOS

Importante a tener en cuenta:
La compra de Repuestos de reparaciones de vehículos pertenecientes a acti-
vidades consideradas esenciales deberá realizarse de manera online o tele-
fónica cumpliendo la modalidad puerta a puerta y nunca federan asistir per-
sonalmente a la casa de repuesto.
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Sobrealimentación

El turbo Mahle-1El turbo Mahle-1
Nuvolari Enzo ©

Sin duda los turbocompresores
representan una tecnología clave,
para aumentar el rendimiento de un
motor, y reducir el consumo y las
emisiones de escape.
En el terreno de los motores de

ciclo Diesel a inyección directa,
permite una reducción del consu-
mo de gasoil del 25%, en ciertos
casos, en relación a los motores
atmosféricos a inyección indirecta.
En lo referente a los motores de ciclo

Otto, nafta/gasolina, la vigencia del
“downsizing”, es decir la reducción
de la cilindrada a igualdad de poten-
cia, está a favor del uso del turbo, ya
que debido a alto valor de perfor-
mances que estos propulsores alcan-

zan, es necesario aumentar la “masa
de aire” que ingresa a los cilindros. Es
sabido que esto no es posible, sino
por medio de la sobrealimentación,

Turbosobrealimentador fabricado con un alto nivel de precisión
usando materiales de avanzada tecnología – MAHLE
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y debido a ello la cantidad de moto-
res nafteros turboalimentados irá en
aumento, de manera sensible en
todo el mundo.
Por otra parte, el aumento de la can-
tidad de vehículos dotados de un
turbo, constituye sin duda, una exce-
lente oportunidad para el Mercado
autopartista o del repuesto.
El turbo posee normalmente la
misma vida útil que el motor, pero
un incorrecto mantenimiento, una
lubricación insuficiente o inclusive,
temperaturas demasiados elevadas
de los gases de escape, pueden pro-
vocar su reemplazo.
Sin embargo el potencial commer-
cial que ofrece el turbo, no se limita

solamente a un simple reemplazo.
Las intervenciones de revisión o de
mantenimiento, son para talleres
especializados, una política de servi-
cio bien pensada, la oportunidad de
ofrecer trabajos complementarios,
por ejemplo de cambio de filtro.
Esta empresa alemana, que es líder
tecnológico de uno de los principa-
les sistemas desarrollados, en el
terreno de los motores de combus-
tión interna, se impone como un
socio privilegiado de los constructo-
res internacionales automotrices y
de motores, en todo lo relacionado
al desarrollo y a la producción de
componentes para turbos someti-
dos a solicitaciones extremas.

Los componentes del turbo, son soldados por bombardeo electróni-
co, un método que asegura una extrema precisión.

Los turbos MAHLE originales, son producidos con los últimos méto-
dos ultra modernos, al “estado de arte”.

Es interesante en particular, en el
caso de motores “downsizing”, en
donde la eficiencia de la tecnología
utilizada es muy importante, como

ser; turbosobrealimentación, técni-
cas de inyección de combustible,
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comando variable de distribución,
recirculación de gases de escape,
enfriamiento del aire de sobreali-
mentación.  Al respecto, en innume-
rables ensayos realizados, se confir-
ma que el motor “downsizing”
desarrollado por la firma MAHLE,
con fines de demostración, disminu-
ye en ciertos casos,  hasta un 30 por
ciento las emisiones de CO2.
En el desarrollo de productos para
el mercado de repuestos, existe una
gama de componentes para turbos
de alta performance y de bajo con-
sumo de combustible para motores
de ciclo Otto y Diesel. De esta
manera los turbos MAHLE, son

igualmente accesibles a la distribu-
ción y al sector de la reparación. Los
esfuerzos se pusieron en los prime-
ros tiempos, en la aplicación de los
vehículos comerciales como ser M-
Benz, Volvo, Scania y Man.
Esto permite aportar, una respuesta
óptima a las distintas exigencias res-
pecto a las aplicaciones en vehículos
comerciales, utilitarios, industriales,
agrícolas, viales y automóviles.
Teniendo en cuenta la calidad del
proceso de desarrollo y de fabrica-
ción integrados, para turbos que
trabajan en regímenes superiores a
las 300.000 r.p.m, y temperaturas
de los gases de escape que superan

los 1.000 grados C, garantizan un
elevado rendimiento en una amplia
gama de utilización en condiciones
extremas, requiere un desarrollo
competitivo al más alto nivel, y una
precision altísima en la fabricación.
La casa alemana recurre desde los
comienzos del diseño y de la cons-
trucción, a instrumentos y herra-
mientas de simulación de avanzada,
con el fin de observar las característi-
cas termodinámicas y termomecáni-
cas requeridas, para los componen-
tes en el área del proceso de desarro-
llo integrado. Los cálculos termodi-
námicos se efectúan para determinar
la Resistencia a la fatiga del cárter de

la turbina.  Después de la etapa de
diseño y de cálculo, los turbos son
sometidos a pruebas rigurosas en
banco de ensayos de motores y de
gases calientes.  Las cargas térmicas,
la integridad de las piezas mecánicas,
y la vida útil de los productos, son
algunos de los criterios estudiados en
esta etapa. Los turbos MAHLE son
producidos en fábricas ubicadas en
Alemania y en Austria, que funcionan
conforme a normas en vigencia. Los
modernos dispositivos de produc-
ción, comandados por computado-
ra, aseguran una precisión extrema
en la fabricación de partes en alumi-
nio y en fundición de acero n

Sabemos que practicamente, cada motor Diesel está equipado con
un turbosobrealimentador, y también está aumentando su uso en los
motores de Ciclo Otto de nafta/gasolina.

Un turbocompresor es diseñado y construido, para realizar el servicio
durante la vida útil del motor. Sin embargo, los componentes de alta
tecnología, están expuestas al sistema de gases de escape, sufriendo
severos riesgos que ocasionan su falla.
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Las motos poseen múltiples benefi-
cios y para quiénes las usan es fun-
damental que su andar sea confort-
able, seguro y que el motor esté pro-
tegido ante las exigencias a las que
se lo somete. 

Aun en condiciones de manejo
normales, el tránsito de las grandes
ciudades perjudica la performance
de los motores que se enfrentan a
un alto cizallamiento y elevadas
temperaturas por breves periodos.
Esto puede causar que el motor
genere ruidos de traqueteo o que
la moto se sienta pesada y lenta.
Así, el esfuerzo de la moto afectará
el rendimiento, la eficiencia del
combustible y la vida útil del
motor. 

PETRONAS Sprinta con tecnología
UltraFlex™ es una fórmula exclusi-
va con moléculas más resistentes
que aumenta la estabilidad del
lubricante para que soporte los
efectos perjudiciales de la exigen-
cia de la moto a fin de que con-
tinúe funcionando de manera uni-
forme, silenciosa y a su máxima
capacidad. De esta manera reduce
los problemas causados por el uso
severo, soporta el estrés y así pro-
longa su vida útil. 

La línea PETRONAS Sprinta es ade-
cuada para todo tipo de conducción
que implique diferentes demandas.
Desde su utilización diaria en la ciu-
dad y un uso recreativo, hasta la exi-
gencia deportiva. 

La experiencia y profesionalidad de
la compañía malaya en el desarrollo
y formulación de fluidos se ponen a
prueba con cada competencia del
equipo PETRONAS Yamaha Sepag
Racing Team (SRT). El éxito en el
MotoGP es determinante para pro-
bar la fórmula ganadora que
PETRONAS ha desarrollado ya que la
prueba en un entorno de alta com-
petición y confirma que ayuda a
resistir el esfuerzo que sufre la moto,
aún en circunstancias de extrema
exigencia.

La tecnología UltraFlex™ genera
una mejor respuesta del vehículo
para soportar las cargas, la veloci-
dad y la tensión sin producir cortes
en la película del lubricante. 
PETRONAS Sprinta cuenta con la
más rigurosa certificación vigente
como JASO MA2, en todas sus ver-
siones: sintéticas, semisintéticas y
minerales. Para su correcta uti-
lización es importante cambiar el
lubricante de acuerdo con los tiem-
pos del manual de usuario y por lo
menos una vez cada 6 meses.

PETRONAS Sprinta:
La tecnología que se pone
a prueba en el Moto GP

Esta nota es presentada por:

PETRONAS Sprinta con tecnología UltraFlex™ resiste
el esfuerzo de la moto y le ofrece una mayor vida útil



24 T A L L E R A C T U A L

paramiauto.com

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

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





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

paramiauto.com
E S P A C I O  D E  P U B L I C I D A D









36 T A L L E R A C T U A L

paramiauto.com

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

Motor Diesel
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Combustión y mezclaCombustión y mezcla
Nuvolari Enzo ©

Una de las formas de reducir las emisiones contaminantes, es eliminar totalmente la polución propia del proceso de combustión, regulando o
disminuyendo su temperatura, controlando la inyección, bajando la relación de compresión y usando el sistema EGR (Recirculación de Gases de
Escape) – Bosch.

En el transcurso del proceso básico
de combustión, de la conocida
mezcla  “aire/gasoil”, sabemos que
se forman subproductos que son
sustancias nocivas como ser óxidos
de ni-trógeno  (NOx), carbono par-
ticulado  (hollín), óxidos de carbono
(CO) e hidrocarburos incombustos
(HC). Estas sustancias contaminan-
tes, formadas y contenidas dentro
de los gases de escape no desconta-
minados (depurados), dependen de
alguna manera del funcionamiento
del motor.

Dependen, además, del diseño de
la cámara de combustión, y del sis-
tema de circulación de aire/gases
(sobrealimentación,  control del
fenómeno de turbulencia, recircula-
ción de los gases de escape).

El proceso de combustión y su
“puesta a punto”, o sincronización,
son muy importantes para el motor
gasolero en lo que respecta a la
potencia que puede generar al

Vista exterior del turbo de
tipo TGV (Turbo de
Geometría Variable) con
activamiento eléctrico de los
álabes. Esto permi te a la
Unidad de Control
Electrónico del motor, variar
la geometría en la turbina de
modo más preciso y progre-
sivo – Toyota. M: Motor eléc-
trico de corriente continua.



38 T A L L E R A C T U A L

paramiauto.com

Para que tu casa de repuestos esté en todos los Celulares

Continúa en la pág.  40  

consumo de gasoil y a las emi-
siones contaminantes. Por otra
parte, el sistema de inyección de
combustible tiene una función fun-
damental en lo referente a la dismi-
nución de las emisiones. Los regla-
mentos internacionales –cada día
más exigentes–, en especial desde
el año 2000, aumentaron los requi-
sitos que deben cumplir los motores
Diesel modernos de automóviles y
utilitarios.

Para lograr bajas emisiones de
óxidos de nitrógeno y un nivel de
ruidos (rumorosidad) poco impor-
tante, originados por la combus-
tión, la inyección “previa” y la
inyección “principal”, deberán ser
muy precisos en cuanto al punto o
al momento de inyección y al volu-
men inyectados. Para esto, los siste-
mas de inyeccióncon comando
electrónico son ideales. 
El Control Electrónico Diesel (EDC),
ofrece una regulación o reglaje ópti-
mo del caudal, el reglaje exacto del
comienzo de la inyección, y una
optimización de los procesos de
combustión.
Así se reduce el consumo de gasoil y
las emisiones de sustancias conta-
minantes o nocivas. Sabemos que
las futuras exigencias podrán ser
satisfechas por modernos y actuali-
zados sistemas de inyección como
el “Common rail”, Bombatubería-
inyector, y el inyector/bomba.
Para “limpiar” los gases de escape,
se nota la obligatoriedad del uso del
Filtro de Partículas (FAP, a través de

la norma Euro 5 (mínimo nivel lími-
te de partículas de carbono).
La combustión de un propulsor
gasolero se puede desarrollar en
tres partes que son: 
• El retardo del encendido, es decir
el tiempo que corre entre el princi-
pio de la inyección y el comienzo
del encendido (intertiempo de
combustión).
• La combustión de la mezcla pre-
via.
• La llama de difusión (combustion
controlada en función de la mezcla
aire/gasoil.

Cabe señalar que un menor inter-
tiempo de encendido y un menor
volumen de gasoil inyectado, en la
primera etapa, son necesarios para
limitar la rumorosidad generada por
la combustión. Con una correcta
formación de la mezcla, se pueden
lograr bajas emisiones de NOx y de
carbono particulado.
Las características importantes en
las diferentes fases de la combustión
son las siguientes:
• El estado de la cámara de combus-
tión, en lo referente a la presión y a
la temperatura.
• La composición y el movimiento
de la mezcla.
• El desarrollo de la presión de
inyección.

Con una cilindrada ya determinada,
son importantes los siguientes pará-
metros fijos, específicos del motor:
• La relación de compresión
• La relación diámetro/carrera
• La forma o el diseño de la cabeza
del pistón
• La geometría del conducto de
admisión
• Las etapas de distribución (admi-
sión y escape)
En lo referente al proceso de com-
bustión, el sistema de inyección de

gasoil efectúa una tarea fundamen-
tal, ya que el punto o el momento
de dosificación y su desarrollo
determinan la formación de la mez-
cla (aire/gasoil) y el proceso de
combustión.
Estos factores determinan realmen-
te el nivel de emisiones y el rendi-
miento. Con el sistema de inyec-
ción, se considera el sistema de
admisión, para disminuir las emisio-
nes de NOx; se hace necesario el
uso de relaciones elevadas de recir-
culaciones de gases de escape
(EGR).
Cabe destacar que la formación de
la mezcla es influenciada por el
ingreso del aire de admisión, del
movimiento de la carga fresca, que
depende del diseño o de la geome-
tría de los conductos de admisión y
de la cámara de combustión. Con el
tiempo, se fueron incrementando
los valores de la presión de inyec-
ción, y se desarrollaron procesos de
combustión de baja turbulencia.
El diseño de los inyectores produ-
ce óptimas inyecciones que “acor-
tan” el intertiempo de encendido,
y permiten dosificar pequeños
volúmenes.

El gasoil es inyectado a muy alta presión en la cámara de combustión
por medio de los modernos inyectores

Características que influyen en el proceso de combustión.
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Pero también es de vital importan-
cia el sistema de admisión para
reducir la generación del NOx, y
crear emisiones de partículas conte-
nidas, en función del uso del filtro
de partículas  (FAP).
En definitiva, se necesitan sistemas
que puedan combinar altas presio-
nes de sobrealimentación con rela-
ciones de Recirculación de Gases de
Escape (EGR), así como aire de
admisión a bajas temperaturas.
Cabe puntualizar que la turbosobre-
alimentación es básica para aumen-
tar la potencia específica. Para la
disminución del NOx y de hollín, se
utilizan turbos TGV (de geometría
variable de los álabes de la turbina).
Con esta variabilidad, pueden usar-

se turbinas más grandes con menor
contrapresión de los gases, que con
un compresor con válvula “waste
gate”.
Por otra parte, la temperatura de la
combustión influye mucho en la
generación de NOx, ya que las altas
temperaturas y el exceso de aire
estimulan la formación de óxido de
nitrógeno. La finalidad de la optimi-
zación del proceso de combustion
es reducir las temperaturas máxi-
mas, mediante una proporción
mayor de gases (EGR) dentro de la
cámara.
Los óxidos de nitrógeno se forman a
altas temperaturas y con exceso de
aire, de manera que deben dismi-
nuirse las altas temperaturas y las

altas relaciones de aire. Esto se
puede lograr con un comienzo
retardado de la inyección de gasoil.
La combustion se inicia poco antes
del Punto Muerto Superior (PMS),
de forma que prácticamente no se
produce la compression de los sub-
productos de la combustión,  que
es la que genera el aumento de
temperatura.
Las elevadas temperaturas en la
cámara de combustión favorecen la
formación de los óxidos de nitróge-
no. Existen otras influencias en las
emisiones de sustancias nocivas,
como el alto número de rpm (revo-
luciones por minuto) que, a altos
regímenes del motor, producen un
mayor rozamiento, es decir un

mayor consumo de potencia de los
grupos auxiliares.
Debido a ello, el rendimiento del
motor disminuye al aumentar el
regimen de rpm.
Si se suministra una determinada
potencia, a un alto régimen, esto
hace necesario un mayor volumen
de gasoil que, al rendir la misma
potencia a un menor régimen, por
dicho motivo hay una mayor eva-
cuación de sustancias nocivas.
Con respecto al carbono particula-
do, el hollín disminuye al aumentar
el régimen de rpm, ya que se inten-
sifica el movimiento de la carga y se
logra como consecuencia una
mejor formación de la mezcla
(aire/gasoil) n

Sistema básico “Common rail” – Bosch. 1. Bomba de alta presión. 2. Common rail. 3. Unidad de inyección. 4. Unidad de control EDC.
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Pininfarina y el diseñoPininfarina y el diseño
Módena Claudio ©

Un diseño desarrollado por la firma Pininfarina en el año 2010, la hermosa Ferrari 599 GTB Fiorano HGTE.

Se dice que los automóviles diseña-
dos por la familia Pininfarina, son en
realidad esculturas, que ellos gesta-
ron algunos de los modelos más
hermosos de la historia del automó-
vil, y que los msimos perduraron
por decadas.

Recordando el éxito y la fama de la
Carrocería Pininfarina, en el año
1947 nace la conocida Cisitalia 202,
un auto que tiene prestigio, y que
es el primero en formar parte de
una colección permanente de un
museo de arte moderno. De este

automóvil se piensa que es uno de
los ocho autos más bellos de nues-
tro tiempo, y el mismo ha sido res-
taurado -en el 2010- y expuesto
además, en el renovado Museo del
Automóvil de Turín.
La Cisitalia 202, marca una época,

un cambio en el estilo del automóvil
y al respecto Pinin dice que:
“Comprendo que las formas anti-
guas eran exaltantes, y además los
autos debían tener líneas puras,
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En año 1947, nace la conocida Cisitalia 202, de líneas puras, elegante
y prestigiosa - Pininfarina

limpias, escenciales”.  Construida
sobre un bastidor tubular,  con
estructura de aluminio soldada a
una estructura de acero. Solo fue
construída una pequeña serie de
170 ejemplares. El año 1951, es una
fecha histórica, ya que marca el
encuentro entre Pininfarina y Enzo
Ferrari.

Después de una serie de desen-
cuentros, ya que ambos preferían
encontrarse en cada una de sus
respectivas sedes, se reunieron en
un conocido restaurante. Este
encuentro le va a dar vida, a una
maravillosa serie de automóviles,
en el ‘51 se dá el lanzamiento de la
Ferrari 212, y en el ’54 de la
Ferrari 250GT.

La responsabilidad de los modelos
Ferrari, es confiada de ahora en más
a Sergio, hijo de Pininfarina. El nom-
bre de Pininfarina, es siempre cono-

cido y valorizado a nivel internacio-
nal. En 1952, Pinin vuelve a los
Estados Unidos para presentación
del Nash Ambassador y es recibido
con gran entusiasmo. El modelo
Healey de la Nash, presentado en el
Salón de París es diseñado y cons-
truido en Italia para el mercado
estadounidense.

En el año 1952 aparece otra
Hermosa berlina de características
deportivas, el Alfa Romeo 1900
Sprint Coupé. Un modelo biplaza,
de los que se fabricaron muy pocos,
con líneas muy elgantes,  y con el
frente dominado por un importante
escudo Alfa. El modelo que se reali-
za a nivel industrial, es el Alfa
Romeo Giulietta Spider, la “bella
donna”, como la denomina el
mismo Pinin, de la cual se producen
27.000 unidades.
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Bajo la responsabilidad de su hijo Sergio, en 1984 la casa Pininfarina diseña la famosa Ferrari Testarossa, una
verdadera escultura en movimiento.

El modelo Duettottanta prototipo, es realizado para celebrar los 80 años de la firma Pininfarina, y fue pre-
miada con el “Car Design of the year Award” del 2010.

En 1959, hace su aparición en el
Salón de París, otro modelo que sig-
nifica una síntesis perfecta de lo
deportivo y de la elegancia, la
Ferrari Berlinetta biplaza 250
GT., con un motor de 12 cilindros
en V de 60 grados, con una cilindra-
da de 2.953 cm3 y 280 cv de máxi-
ma potencia.

El estudio de la aerodinámica, con
la Pininfarina X de 1960, es muy
interesante, pero lo es más con el
Fiat Abarth monoplaza de record.
En la Pininfarina X, sorprende la
disposición romboidal de las rue-
das, unida a una forma decidida-
mente fuera de lo común. La parte
delantera se parece al fuselaje de
un avión, y la parte trasera termina
con dos puntas de diseño america-
no, y posee un Cx de 0,23. En el
Fiat de record se da la búsqueda
pura de la velocidad, logrando
ocho premios internacionales y
uno mundial. Al respecto,
Pininfarina escribe sobre el tema;
En la etapa del diseño ideal, tengo
solo dos objetivos, el automóvil, y
su penetración en el aire, y debido
a ello he diseñado algunas carro-
cerías con perfil de ala.

Con el paso de los años, en 1961
Pinín pone en manos de su hijo
Sergio la empresa, y el Gobierno ita-
liano concede el cambio de nombre
de la familia, de Farina a Pininfarina,
por un tema de que la empresa es
un emblema del estilo y del diseño
italiano en el mundo. El primer pro-
yecto desarrollado completamente
bajo la responsabilidad de Sergio
Pininfarina, es el prototipo de la ber-
linetta Dino Speciale, presentado en
París en 1965 n Vista de 3/4 perfil del automóvil Nido EV - Pininfarina.
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EWING® está trabajando para
ayudarte a vos y a tu negocio
Esta nota es presentada por:

Luego de un breve receso,
EWING® ya abrió y están trabajan-
do para ayudarte a vos y a tu nego-
cio, y brindarte la mejor atención
con la mejor tecnología y la más
amplia gama de productos pensa-
dos para tu taller o gomería. 
Es muy importante seguir las nor-
mas y las indicaciones establecidas
por las autoridades, a fin de poder
atravesar esta pandemia de la
manera más rápida y segura posi-
ble. Es por eso que EWING® traba-
ja en muchas áreas de negocio de
manera remota, para reducir al
máximo el contacto entre personas,
respetando las indicaciones de dis-
tanciamiento social. También cuen-
ta con un sistema de turnos digita-
les, y arreglos previos de citas, para
trabajar de manera organizada, y
seguir brindándole a los clientes, la
asistencia y el asesoramiento al que
ya están acostumbrados. 
Como es habitual, EWING® conti-
núa haciendo envíos a todo el país,
pero acatando, las indicaciones y
recomendaciones de las autorida-
des, y de los especialistas en salud,
que tanto insisten en que tengamos
en cuenta para mitigar cualquier
riesgo de contagio.
Te invitamos a conocer más sobre
EWING® o escribirles, para que te
asesoren respecto a cualquier duda
o consulta que tengas, ya sea de sus

productos, como del desarrollo de
las actividades en este momento
tan complicado.
Ante cualquier inquietud, se los

puede contactar a través de sus
múltiples plataformas.
EWING® te invita además, a que lo
sigas en sus redes, para estar al tanto

de sus últimas novedades, descuen-
tos y facilidades que desarrollan, y
hacer que sea un poco más fácil,
que tengas tu próxima EWING®.
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General Motors y Honda acordaron
el desarrollo en conjunto de dos
vehículos eléctricos totalmente nue-
vos para Honda. Los modelos serán
producidos con la plataforma global
de vehículos eléctricos de GM utili-
zando las nuevas baterías Ultium
propias de la marca. Los exteriores e
interiores de los nuevos vehículos
eléctricos serán diseñados por

Honda, y la plataforma estará dise-
ñada para apoyar la conducción de
los vehículos Honda.

La producción de estos vehículos
eléctricos combinará la experiencia
de ambas compañías y se fabricarán
en las plantas de GM en América del
Norte. Se espera que las ventas de
estos nuevos modelos comiencen en

2024 en Estados Unidos y Canadá.
Esta no es la primera colaboración
de GM y Honda en cuanto a temas
eléctricos; previamente unieron
esfuerzos para desarrollar celdas de
combustible y para el Cruise Origin,
un vehículo eléctrico autónomo que
fue develado en San Francisco a
principios de este año. Honda tam-
bién se unió a los esfuerzos de desa-

rrollo de módulos de batería de GM
en 2018.
Como parte del acuerdo, Honda
incorporará los servicios de seguri-
dad de OnStar en los dos vehículos,
integrándolos sin problemas con
HondaLink. Además, Honda tam-
bién planea utilizar la última tecno-
logía de conducción con manos
libres de GM n

Esta nota es presentada por: Nueva generación de
vehículos eléctricos 
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SKF presenta una solución integral
para la reparación completa del
sistema de embrague
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Los turbos TGVLos turbos TGV
Nuvolari Enzo©

Sin duda el turbocompresor, basica-
mente conduce a abordar un tema
muy importante que es el de la
recuperación de la energía,
contenida en los gases de escape.
Nacido de la unión, de una turbi-
na y un compresor, el turbo ade-
más de los problemas generados
por cada uno de sus componentes –
ley de caudales, regimen de veloci-
dad, calentamiento, equilibrado
dinámico de las masas rotativas,
resistencia de los apoyos, etc. - es
realmente el acoplamiento mútuo
de los dos rotores.

Cabe señalar que, hay que conside-
rar los diferentes modos de funcio-
namiento; con un régimen estabili-
zado, o a continuación de una soli-
citación que comprenda o que
requiera un tiempo de respuesta. El
turbo en realidad es un dispositivo
complejo, y debe funcionar real-
mente “hermanado” con el motor

que sobrealimente, esto significa
una seria adecuación entre sus
características y particularidades, y
los del motor. A continuación,  es de
importancia saber como actúa el
turbo sobre el motor, y los proble-
mas nuevos que van apareciendo,
como ser:
- Limitación de la relación volumé-
trica.
- El fenómeno de la detonación.
- El enfriamiento de los gases de
admisión.
- El equilibrio de la formación de las
mezclas.
- La resistencia de los materiales.

Algunos de estos puntos, ya han
sido desarrollados, y van siendo
separados y perfeccionados, y utili-
zados también en los motores
atmosféricos, con el uso de la elec-
trónica, es decir con la gestión de la

Motor boxer de 6 cilindros opuestos en banco de pruebas, con turbosobrealimentación- Porsche.

Turbosobrealimentador del tipo TGV o VNT, de álabes móviles de la
turbina de escape- Porsche.
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computación, las sondas y los
actuadores.

Respecto a la sobrealimentación del
motor de ciclo Otto, de nafta/gaso-
line a través de un turbocompresor,
podemos decir que el mismo se
trata de un dispositivo que sobreali-
menta através de un compresor
dinámico, para que el propulsor
naftero pueda generar mayor
potencia y par motor, de manera
importante.

Para concretar este trabajo, el turbo
toma la energía que poseen los
gases de escape, después de la
carrera o ciclo de expansión.
Respecto al funcionamiento, los
gases de escape provenientes de los
cilindros del motor, alcanzan a tra-
vés del colector a la turbina del
turbo. De esta manera, dichos gases
ceden una parte de la energía al
rotor de la turbina, para que la
aproveche el rotor del compresor,
fijo al mismo eje. El compressor
transmite la energía que recibe de la
turbina, al aire de admisión, que se
transformará en presión usada para
el llenado de los cilindros del motor.

Se considera que el trabajo entre el
motor y el turbo es estable, si existe
una real coherencia entre estos cua-
tro puntos:
• La cantidad de aire admitida por
el motor.
• El volúmen de los gases de escape.

• La absorción de energía de la tur-
bina.
• El trabajo del compresor.

Con el uso del turbosobrealimenta-
dor, se busca tener un motor, que
suministre un importante par
motor, a regímenes bajos e interme-
dios de velocidad, una buena
potencia a alto régimen, y una
curva de Presión Media Efectiva
relativamente plana. Sin embargo el
rendimiento del motor, está vincu-
lado al llenado de los cilindros, es
decir cuanto mayor sea la masa de
mezcla estequiométrica aire/nafta
(quimicamente perfecta), que aspi-
ra en cada ciclo motor, mayor será
la potencia desarrollado por la com-
bustión.

Respecto a la evolución del turbo, el
mismo se ha ido adaptando a las
exigencias de los motores, y esta
situación ha provocado una serie de
estudios profundos relacionados
con la metalurgía, con el diseño
mecánico, con el aspecto termodi-
námico, con la resistencia térmica,
etc.
Con el conocimiento de la poten-
cialidad del turbo, los diseñadores y
constructores concebiran un motor
con el turbo correspondiente, para
que brinde las prestaciones adecua-
das.
Cabe recordar que el rendimiento de
los motores de ciclo Otto, se ubica
cerca del 30 por ciento. En la actua-

lidad, la investigación y el desarrollo
respecto a la sobrealimentación por
turbo, apunta hacia lo siguiente; la
geometría variable, la miniaturiza-

ción, y las cerámicas. El principio del
turbo de “geometría variable”, está

Esquema del rotor de la turbina, con álabes móviles en posición de
alta velocidad.

Rotor de la turbina con álabes móviles o regulables (TGV).

Turbo de geometría variable (TGV), con álabes móviles posicionados
entre la entrada de admisión y el rotor de la turbina: 1- Horquilla de
comando del disco 2- Disco porta álabes 3- Horquillas de orientación
4- Alabes móviles 5- Topes guía 6- Rotor de la turbina 7- Entrada tóri-
ca de admisión.

Principio de funcionamiento del Turbo de Geometría Variable: 1-
Entrada de aire de admisión 2- Disco porta-álabes 3- Salida de los
gases de escape 4- Salida de los gases 5- Comandada por la ECU: A-
Posición a bajos regímenes B- Posición a altos regímenes.

Continúa en la pág.  62  
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de rotación, tienen un mal rendi-
miento, ya que el aire queda en el
fondo del mismo.
• Los rotores de álabes inclinados
hacia atrás: posibilitan el aumento
de la superficie de equilibrio por
cada álabe, favoreciendo en un
todo la circulación del aire.

Respecto al enfriamiento del aire a
la salida del compresor, ya que el
mismo aumenta no solo la “pre-
sión”, sino también la “temperatu-
ra”, el primer efecto es realmente
beneficioso – la presión – pero el
segundo no lo es, la temperatura.

En realidad, el aire caliente trae
como consecuencia una disminu-
ción de la masa volumétrica de aire,
que ingresa al motor en cada ciclo.
Esto se debe a que, una misma masa
de aire o gas,  ocupa diferentes volú-
menes a distintas temperaturas
(conocida ley de la termodinámica).

La disminución de la masa volumé-
trica de gases, que ingresa a los
cilindros del motor en cada ciclo,
conduce a una caída de potencia,
que sera mayor cuanto mayor sea
la temperatura. Por ello se hace
necesario, el enfriamiento de los
gases antes de que entren al
motor, a través de dispositivos
denominados normalmente “Inter-
cambiadores de calor” o
“Intercoolers”, que van a parmitir a
los gases ceder una parte de su
calor, a un fluído en circulación.

Al respecto generalmente, existen
dos tipos principales de intercam-
biadores:
• Los intercambiadores aire-aire: en
este caso, el fluído refrigerante está
constituído por el aire ambiente
captado en una zona fría.
• Los intercambiadores aire-líquido:
en donde el fluído de enfriamiento,
está compuesto por un líquido que
circula por un circuito, enfriado a su
vez por un radiador, y en donde el
fluído más comunmente usado es el
agua.

También pueden existir sistemas
mixtos, denominados de las “dos
técnicas”, pero el “intercooler”
aire-líquido sería una solución más
eficaz. El compressor en el caso del
turbo, comprime el aire en proxi-
midad de la turbina y de los con-
ductos que llenvan los gases de
escape, que aportan calor al ya
generado por el aumento de pre-
sión. De acuerdo a esto, la necesi-
dad de enfriar al aire  que ingresa a
los cilindros del motor sobreali-
mentados.

basado en la modificación de lo que
se denomina “permeabilidad” de la
turbina, para la regulación de la velo-
cidad del rotor. Los distintos fabri-
cantes, desarrollaron diferentes solu-
ciones, que consiten en montar ála-
bes móviles en la entrada tórica del
carter de la turbina.

En bajas velocidades del motor, le
corresponden al turbo reducidos
caudales de gases de escape, es
entonces cuando los álabes se incli-
nan de manera tal de reducir el
pasaje de los gases; la velocidad de
los gases de entrada sobre el rotor,
y la expansion son elevadas. La tur-
bina recupera así un aumento de
energía, que el compressor podrá
aprovechar, para mejorar la sobrea-
limentación en los regímenes bajos.

Cuando el motor funciona a altos
regímenes, el caudal de los gases de
escape es importante, debido a la
apertura de los álabes. Finalmente,
respecto a la influencia de la geo-
metría interna del compresor,
podemos decir que el rotor puede
estar provisto de álabes correspon-
dientes a tres diferentes diseños:

• Los rotores de álabes derechos:
bastante poco utilizados, tienen la
ventaja de darle al compresor una
buena estabilidad de funcionamien-
to, con caudales reducidos y relacio-
nes de presión poco elevadas.
• Los rotores de álabes inclinados
hacia adelante: de su movimiento Turbo formado parte del multiple de admisión.



64 T A L L E R A C T U A L

paramiauto.Com

Para que tu Casa de repuestos esté en todos los Celulares

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



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

paramiauto.ComE S P A C I O  D E  P U B L I C I D A D

FCA en movimiento con consejos
para “quedarse en casa”

Fiat, Jeep® y Ram están lanzando
hashtags que alientan a las personas
a mantenerse alejadas del camino
cuando esto sea posible.

La aventura te va a esperar
#YoMeQuedoEnCasa: Jeep®, la
marca sinónimo del off-road y la
aventura– fundada durante la adver-
sidad – pide a los clientes, fans, ami-
gos y seguidores, que se mantengan
fuera del camino.

La marca Fiat muestra su empatía

con sus clientes y fans con consejos,
tips de cocina, y rutinas fit.

La marca Ram, por su parte, reforzó
el mensaje de no salir transforman-
do la letra “a” de su marca en una
casa.
Mopar también se destacó por sus
consejos, ayudas, y por su atención
a vehículos que se encuentran auto-
rizados para circular en la emergen-
cia, garantizando su normal funcio-
namiento durante la cuarentena
obligatoria.

En el spot “Same Day” lanzado este
mes en el instagram de Jeep, mues-
tra al actor Bill Murray como “Phil
Connors” de la pelicula “El dia de la
marmota”

Las campañas también están usando
#NosCuidamosEntreTodos como
parte de sus esfuerzos individuales.
FCA lanzó la experiencia Cronos
360°, un recorrido virtual por la
Planta de FCA en Córdoba que per-
mite conocer el proceso productivo
del Cronos desde adentro

En un esfuerzo por animar y alentar
a los argentinos que no cumplen
tareas en actividades catalogadas
como esenciales para atender la
emergencia -o autorizadas- a que-
darse en casa, FCA viene activando
campañas puntuales en las redes
sociales de sus marcas Fiat, Jeep® y
Ram. Cada marca tiene su propio
hashtag, además de usar los
hashtag #QuedateEnCasa y
#NosCuidamosEntreTodos y el claim
“Nos Importás vos, quedate en
casa”.
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Tecnología

La suspensión traseraLa suspensión trasera

Hemos mencionado en su oportuni-
dad, que la suspensión es el conjun-
to de organos mecánicos que en un
vehículo, conectan a las ruedas con
la estructura portante. También for-
man parte, los componentes que
vinculan a las mazas de las ruedas al
chasis, los resortes, los amortigua-
dores, las barras estabilizadoras y a
los neumáticos.

Sabemos que existen multiples
esquemas de suspensión, como ser:
Mac Pherson, multilink, De Dion, de
brazos longitudinales, etc, que ade-
más se dividen en dos o tres siste-
mas fundamentales, que son; de
ruedas independientes, o de ruedas
interconectadas.

Suspensión trasera moderna trapezoidal “multilink”, es decir de brazos múltiples con amortiguadores telescópicos y resortes helicoidales. -
Audi.

Suspensión trasera de brazos arrastrados, con resortes helicoidales: 1- Barra estabilizadora. 2- Brazo osci-
lante. 3-Resorte helicoidal. 4- Amortiguador. 5- Fijaciones a la carrocería.

Bugatti Carlos©
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Respecto a la Suspensión
Trasera Independiente, de bra-
zos arrastrados y resortes helicoida-
les, estos brazos también denomi-
nados oscilantes están vinculados a
la parte trasera. Los mismos descri-
ben durante los movimientos de la
suspesnión, arcos de círculo alrede-
dor del eje transversal del vehículo.
Los ángulos del vehículo, como ser
paralelismo y comba de las ruedas
traseras, si son nulas, no varían
cualquiera sean las condiciones de
peso del mismo.

La suspensión Trasera Semi-
rígida, y se forma en cuadrilátero
articulado con los semiblocks. La
barra transversal,  denominada
semi-rígida, es flexible a la torsión y
compensa las dife- rentes deforma-
ciones entre las dos ruedas, mejo-
rando de esta manera la tenida en
ruta y el confort de los ocupantes.

Este sistema de suspensión trasera “multilink“, con puente incorporado, es fabricado enteramente en alu-
minio-M. Benz.
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La Suspensión Trasera con eje
rígido, es un sistema de guía que
conecta las dos ruedas, y contituye
en esquema rígido sobre el cual se
implanta el puente. Este sistema es
muy utilizado, en especial en los
vehículos TodoTerreno y en ciertos
vehículos comerciales. El eje está
guiado, con relación a la estructura
portante, por dos brazos, dos biele-
tas de reacción y una barra
Panhard, que orienta los esfuersos
transversales.

Con el Tren Trasero
Multibarras, la rueda y su maza
son guiados por dos brazos super-
puestos, un brazo transversal, y
una bieleta de convergencia de las
ruedas. Cada brazo tiene una fun-
ción particular, el brazo inferior
contiene los elementos de suspen-

sión, y está diseñado de tal manera
que con el brazo superior, la rueda
puede contar con su ángulo de
inclinación que varía en función de
los variantes de la suspensión
(sobre toda en ayuda en una
curva). El brazo longitudinal permi-
te controlar los esfuerzos longitudi-
nales. La bieleta de convergencia
permite la variación del ángulo de
convergencia de la rueda en fun-
ción del ángulo de rolido. Este
ángulo es regulable, gracias a una
excéntrico ubicada sobre la fijación
de este brazo sobre el soporte.

Este sistema relativamente comple-
jo, tiene la ventaja, de provocar
variaciones del ángulo de comba y
de inclinación que mejora sensible-
mente el comportamiento del vehí-
culo en curva n

Detalle de una suspensión trasera, con eje rígido.: 1- Barra antirrolido.
2- Brazo oscilante. 3- Resorte helicoidal. 4- Amortiguador. 5- Eje rígi-
do. 6- Bieleta antielevación. 7- Bieleta de unión a la carrocería. 8-
Barra Panhard.
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Motores de ciclo Diesel

El inyector bombaEl inyector bomba
Nuvolari Enzo©

El elemento inyector - bomba es un solo componente; se trata de un inyector con una bomba inyectora,
con válvula electromagnética montados en conjunto-Bosch.

Se trata de un inyector agrupado en
un solo componente, con la bomba
inyectora que posee una válvula
electromagnética.

Cada cilindro del motor, en este
caso, está provisto de un inyector-
bomba, y debido a que se han elimi-
nado las tuberías o canalizaciones de
alta presión, se han podido reducir
los volúmenes sujetos a las altas pre-
siones. Esto permite lograr una ele-
vada presión de inyección máxima.

La unidad de control electrónico del
motor, controla con precisión; la
presurización, el comienzo de la
inyección y la cantidad inyectada,
gestionando las funciones por
medio de válvulas electromagnéti-
cas. De esta manera, se logra una
correcta formación de la mezcla
(aire/gasoil), y una buena calidad
de la combustión. El resultado es un
alto rendimiento energético, con
reducido consumo, y emisión de
gases contaminantes.
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La geometría de la leva es la siguiente, un flanco ascendente pronunciado y uno descendente lento y acha-
tado – VW Audi. 1- Leva de inyección 2- Balancín de rodillo 3- Pistón de la bomba.

Es importante señalar que el inyec-
torbomba es montado directamen-
te sobre la tapa de cilindros o cula-
ta, y es de importancia tener en
cuenta su correcta posición de
montaje. Esto significa, que si el
mismo no se encuentra en posición
perpendicular con la tapa de cilin-
dros, se corre el riesgo que se aflo-
jen los tronillos de fijación, causan-
do daños en el inyector-bomba y en
la culata.

Si hablamos de su uso, en un motor
de 3 cilindros en línea, debemos
considerar que el árbol de levas de
ese motor posee 3 levas de inyec-
ción, para accionar a los inyectores-
bomba, actuando sobre los pistones
bomba, de los inyectores-bomba a
través de balancines con rodillo.
Respecto al diseño, a la geometría

de la leva, la misma posee un flanco
ascendente pronunciado, y de esta
manera, el pistón de la bomba es
comprimido a alta velocidad hacia
abajo, generando rápidamente una
elevada presión de inyección. El
flanco descendente es acatado, y
produce un movimiento lento y uni-
forme del pistón de la bomba hacia
arriba, haciendo que el gasoil pueda
fluir hacia la cámara de alta presión
del inyectorbomba, sin que se for-
men burbujas.

Los puntos que se desarrollaran a
continuación, son los siguientes;
• Llenado de la cámara de alta pre-
sión.
• Comienzo de la preinyección.
• Final de la preinyección.
• Comienzo de la inyección princi-
pal.

• Final de la inyección principal.

Durante el llenado de la cámara de
alta presión, el pistón de la bomba
se desplaza hacia arriba, movido
por la fuerza de su resorte, y
aumenta de ese modo el volumen
de la cámara de ata presión. La vál-
vula para el inyector-bomba no está
excitada. La aguja de la electrovál-
vula, se encuentra en posición de
reposo y mantiene abierto el paso
de la alimentación de gasoil, hacia
la cámara de alta presión.

La presión del gasoil, en la zona de
distribución, hace que el mismo
fluya hacia la cámara de alta pre-
sión.
En el comienzo de la preinyección,
el pistón de la bomba es empujado
hacia abajo por la acción combina-

da de la leva de inyección, y del
balancín de rodillo, desplazando el
gasoil de la cámara de alta presión
hacia la zona de alimentacióaguja
del inyector abre sin amortigua-
ción. Durante la operación, se pro-
yecta la cantidad de gasoil de la
preinyección, hacia la cámara de
combustión.

En el momento que el pistón amor-
tiguador, ingresa en el orificio de la
carcasa del inyector, el gasoil solo
puede ser desalojado, por encima
de la aguja y a través de una ranura
de fuga, hacia el compartimiento
donde se ubica el resorte del inyec-
tor. Debido a esto, se forma un
volumen hidráulico, que limita la
carrera de la aguja del inyector
durante la preinyección.

La preinyección termina, inmedia-
tamente después que se abre la
aguja del inyector. Debido al
aumento de la presión, el pistón de
descarga se desplaza hacia abajo,
ampliando así el volumen de la
cámara de alta presión.

La presión desciende entonces
durante un momento muy corto, y
la guja del inyector se cierra.
Finaliza entonces la etapa de
preinyección. El movimiento des-
cendente del pistón de descarga,
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3- Construcción del inyector – bomba compuesto por lo siguiente 1-
Perno de cabeza esférica 2- Resorte del piston 3- Pistón de la bomba
4- Cámara de alta presión 5 – Pistón de descarga 6- Resorte del inyec-
tor 7- Amortiguación de la aguja del inyetor 8 – Aguja del inyector 9-
Válvula del inyector – bomba 10- Aguja de la electroválvula 11- Anillos
tóricos.

Las partes componentes del inyector-bomba son como sigue: 1-
Perno de cabeza esférica 2- Balancín con rodillo 3- Resorte del piston
4 – Leva de inyección 5- Cámara de alta presión 6- Pistón de descarga
7- Anillos tóricos 8- Aguja de electroválvula 9- Válvula del inyector-
bomba 10- Retorno de gasoil 11- Alimentación de gasoil 12- Junta ter-
moaislante 13- Culata 14- Pistón de la bomba.

produce una tensión mayor en el
resorte del inyector.

Para la apertura de la aguja del
inyector, en el caso de la inyección
principal, que es la próxima etapa,
es necesario contar con una mayor
presión de gasoil que para la etapa
de preinyecciónn. La unidad de

control electrónico del motor,
comienza la inyección, y para ello
excita la válvula para el inyector-
bomba.

Durante esa operación, la aguja de
la electroválvula, es empujada hacia
su asiento, y cierra el paso de la
cámara de alta presión hacia la zona

de alimentación de gasoil. Es por
esto que comienza a presurizarse la
cámara de alta presión, y a los 180
bares, la presión es superior a la
fuerza que opone el resorte del
inyector.
La aguja del inyector se levanta de
su asiento y comienza la preinyec-
ción.

Respecto a la amortiguación de la
aguja del inyector, durante la prein-
yección, en volumen hidráulico
amortigua la carrera de la aguja del
inyector, y esto permite dosificar
con precisión la cantidad inyectada.
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La cámara de alta presión se carga con gasoil, el piston se desplaza
hacia arriba, impulsado por el resorte, la válvula del inyector bomba
no está activada.

En la primera parte de la carrera, la
aguja del inyector abre sin amorti-
guación.

Durante la operación, se proyecta la
cantidad de gasoil de la preinyec-
ción, hacia la cámara de combus-
tión.

En el momento que el pistón
amortiguador, ingresa en el orifi-
cio de la carcasa del inyector, el
gasoil solo puede ser desalojado,
por encima de la aguja y a través
de una ranura de fuga, hacia el
compartimiento donde se ubica el
resorte del inyector.
Debido a esto, se forma un volumen
hidráulico, que limita la carrera de
la aguja del inyector durante la
preinyección.

La preinyección termina, inmedia-
tamente después que se abre la
aguja del inyector. Debido al
aumento de la presión, el pistón de
descarga se desplaza hacia abajo,
ampliando así el volumen de la
cámara de alta presión. La presión
desciende entonces durante un
momento muy corto, y la guja del
inyector se cierra. Finaliza entonces
la etapa de preinyección. El movi-
miento descendente del pistón de
descarga, produce una tensión
mayor en el resorte del inyector.

Para la apertura de la aguja del
inyector, en el caso de la inyección
principal, que es la próxima etapa,
es necesario contar con una mayor
presión de gasoil que para la etapa
de preinyección n
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Como sabemos, el lunes 13 de abril parte de nuestro Sector fue habilitado
por el Gobierno Nacional a – cumpliendo con los protocolos de seguridad
impuestos – volver a la actividad. En base a una encuesta efectuada por la
consultora ESTRATEGIA AUTOMOTRIZ, podemos darte información sobre
cómo fue esta primera semana de trabajo luego de un letargo obligado de
20 días.

De acuerdo a dicha investigación, efectuada sobre más de 400 comercios
(Casas de Repuestos, Talleres, Gomerías y Lubricentros), más del 80% de los
locales abrieron sus puertas:

En realidad lo que bajó el promedio de aperturas fue el comportamiento de
los Talleres Mecánicos. Por lo investigado por ESTRATEGIA AUTOMOTRIZ,
los motivos de la No-Apertura, fueron mayoritariamente debido a
Prevención/Salud.

En cuanto al nivel de actividad en los Talleres, si bien en esta primera sema-
na fue bajo – el promedio estuvo entre los 5 y 10 autos por semana – la
buena noticia es que la mayoría consiguió la provisión de repuestos necesa-
ria para completar las reparaciones (en algunos casos con dificultades hora-
rias, por ejemplo por Puntos de Venta que atendieron solamente por la
mañana).

En cuanto a los Puntos de Venta, también tuvieron en general una correcta
disponibilidad de repuestos de sus Proveedores (más del 70%). La merma
en este caso responde más a factores comerciales (la cuarentena también
inmovilizó pagos), que logísticos, y se estima que – de poder seguir traba-
jando - se podría normalizar en las próximas semanas.

De acuerdo a información relevada por AFAC, que verificamos con otros
referentes del Sector, las Empresas que están operando comercialmente en
la venta de repuestos están teniendo un nivel de actividad del 30/35% con
respecto al escenario previo a la cuarentena.

Más allá de los detalles, el dato positivo es que nuestro Sector volvió a la
actividad.

Sin dudas, para que la rueda comience a girar a ritmo normal, van a tener
que movilizarse paso a paso cada uno de los eslabones de la cadena comer-
cial; empezando con la actividad en los Talleres, que genera la demanda de
repuestos necesaria a Puntos de Venta; el reacomodamiento de Stocks tanto
de estos comercios como de los Distribuidores y, finalmente, la normaliza-
ción de la producción en las fábricas.

Que esta dinámica retome el nivel previo a la cuarentena obligatoria,
dependerá más que nada de que el sector siga operando y más actividades
se vayan liberando. Y esto estará vinculado a que el objetivo de aplanar la
curva de contagios planteado por el Gobierno Nacional se logre, por lo que
es muy importante en este momento, cumplir y hacer cumplir todas las nor-
mas de seguridad que indican los protocolos.

Cómo fue la reapertura
en cuarentena

Esta nota es presentada por: 
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Presente en el nuevo Golf, la tecno-
logía Car2X permite que el auto
pueda conectarse de forma inalám-
brica con otros coches y con la infra-
estructura de tráfico. El consorcio
EuroNCAP ha reconocido la función
de alerta de peligro de tráfico con el
Premio Advanced debido a sus pio-
neras características en materia de
seguridad, mientras que la asocia-

ción alemana de automovilistas
ADAC declaró que se trata de un
“hito técnico”.
Este tipo de WiFi está especialmente
adaptado a la comunicación local
entre vehículos y no usa la red de
telefonía móvil, lo que significa que
proporciona una cobertura generali-
zada dentro de los límites del siste-
ma. En un radio de hasta 800

metros, los vehículos conectados
intercambian directamente datos e
información de posicionamiento
entre ellos. Esto les permite avisarse
los unos a los otros de cualquier peli-
gro o contactar con la infraestructu-
ra de tráfico en cuestión de milise-
gundos.
Durante la fase de desarrollo inicial,
que Volkswagen está desplegando

con el nuevo Golf, la tecnología
Car2X funciona a velocidades supe-
riores a 80 km/h. En el futuro, debe-
ría ser capaz de mejorar la seguridad
del tráfico urbano. También implica
grandes ventajas si el coche se
comunica con los semáforos cerca-
nos, ya que permitirá controlar
mejor los flujos de tráfico y proteger
el medio ambiente.

Esta nota es presentada por:Tecnología Car2X de
Volkswagen
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El nuevo Volkswagen Nivus inaugu-
rará un nuevo segmento en el país,
con un diseño innovador y tecnolo-
gías del segmento premium. El
modelo se encuentra en la etapa
final de pruebas en las calles brasile-
ñas y se lanzará en la primera mitad
de este año en Brasil. A partir del

segundo semestre, llegará a otros
países de la región de América del
Sur.

El Nivus se fabricará en la planta
Anchieta, en São Bernardo do
Campo (SP), bajo la Estrategia
Modular MQB, el concepto de pro-

ducción más moderno del Grupo
Volkswagen en el mundo. Siguiendo
la receta para el éxito del Polo, Virtus
y T-Cross, el Nivus fue desarrollado
en su totalidad por el equipo de
diseñadores e ingenieros de
Volkswagen America del Sur.
Además, será el primer modelo

desarrollado localmente y que tam-
bién se producirá y comercializará
en el mercado europeo.

Diseño innovador – El Nivus exhibe
un diseño llamativo, con un énfasis

Volkswagen Nivus, en etapa
final de pruebas Por: Rogelio Dell’Acqua

Fuente: VOLKSWAGEN ARGENTINA

Continúa en la pág.  92  
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en la caída suave de la columna C,
una característica típica de los cou-
pés y que eleva la deportividad
natural del modelo. 

Infotainment de última generación
– El nuevo sistema de infotainment,
completamente desarrollado en
Brasil, tiene nombre y apellido: VW
Play. 

Espacio y versatilidad – Gracias a la
estrategia modular MQB, el Nivus
ofrece un espacio interno ideal para
llevar a cinco ocupantes con total
comodidad.

Tecnología premium – Con respec-
to a la tecnología, Nivus será res-
ponsable de introducir nuevas
características de seguridad y como-
didad en el segmento compacto,
algunos elementos disponibles solo
en segmentos superiores. 

Faros de LED – Otro diferencial del
Nivus es el conjunto de faros y luces
traseras LED, exclusivas en esta clase
de vehículos en el mercado. 
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El turbo y la contaminaciónEl turbo y la contaminación
Nuvolari Enzo©

En la ac tualidad, 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 concien
cia de que los próximos avances en
el proceso de reducción de las emi-

siones de CO2 vendrán a través de
las innovaciones tecnológicas sobre
los vehículos con motor naftero, y
especialmente por los modernos sis-
temas 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.

Continúa en la pág.  96  

Para los constructores auto
motores, la doble responsabili-
dad de reducir el consumo de
combustible y las emisiones
contami nantes de CO2 son la
base de las decisiones es traté-
gicas en el mundo entero,
entonces se concentran en tec-
nologías que permitan cumplir
con los reglamentos de control
cada día más rígidos, para dis-
minuir los tenores contami-
nantes.
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El otro objetivo es la reducción de
las emisiones de CO2 en los vehícu-
los livianos, de un 30 al 40 por cien-
to en los próximos diez o quince
años. En un futuro inmediato, el
motor de combustión interna será
utilizado con tecnologías como la
turbosobreali mentación y la inyec-
ción directa de nafta/gasolina para
permitir a los constructores auto-
motores su perar 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 positi-
vos en los próximos 20 años, tam-
bién combinante con las tecnologí-
as “híbridas”.
En los motores Diesel, las soluciones
técnicas como la sobrealimentación
y la inyección directa han permitido
disminuir el consumo en más del 30
por ciento con relación a los moto-
res de nafta/gasolina de potencia
equivalente, y por consecuencia una
disminución del CO2. En lo referen-
te 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.
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 aún en los vehícu-
los nafteros livianos. En la actuali-
dad, 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 “sobreali-
mentación”, junto a la inyección
directa de nafta/gasoli na, permitirá
realmente una reducció de casi el
20 por ciento del consumo, con los
niveles correspon dientes de reduc-
ción de las emisiones de CO2.
Con respecto a las nuevas técnicas
de sobrealimentación, después de
la introducción de la válvula de des-
carga en el año 1977, la sobreali-

mentación hace un camino de desa-
rrollo y aplicación de la geometría
variable, que ha generado mejoras
considerables en términos de per-
formances (TGV), y se montan en
millones de automóviles y vehículos
comerciales (de carga y pasajeros)
Diesel, después de los años 1990. A
esta tecnología, se le agrega actual-
mente una nueva gama de concep-
tos 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
enserie 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 rela-
ción 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
aproximadamente.
Respecto de los turbos de geome-
tría variable (TGV), los motores de
ciclo Otto (nafta/gasolina), van a
bene ficiarse por un concepto de
“geometría variable específica”, que
permite una reducción de la cilin-
drada sin disminución alguna del
rendimiento. Esta concepción ro-
busta permitirá mejorar la resisten-
cia, a las altas temperaturas, en los
motores nafteros hasta los 1.050
grados C), y lograr una reducción

en el consumo de gasoil del 10 al
15 por ciento, en relación a los
motores nafteros tradicionales, es
decir una mejora del 3 al 4 por cien-
to con relación a la tecnología
actual de sobrealimentación.
Se están desarrollando nuevas
generaciones de turbos, con com-
presores montados en rodamientos
a bolillas, para motores Diesel. Para
cumplir con los objetivos “Euro VI”
anticontaminación, será necesario
desarrollar nuevas técnicas de
sobrealimentación con disposicio-
nes compactas, con la finalidad de
mejorar el rendimiento y el funcio-
namiento de los vehículos. Este
desarrollo reduce el consumo de
gasoil del 2 al 4 por ciento, con res-
pecto a las técnicas actuales.
Existe también actualmente un desa-
rrollo 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 n
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A partir de las últimas modificacio-
nes que impulsó el Gobierno
Nacional en el marco de la pande-
mia, Metal Motor fue una de las
casas de repuestos que decidió for-
talecer el servicio de entrega puerta
a puerta. 
Así, al reparto habitual de mercade-
ría, se sumaron otras facilidades en
materia de logística para garantizar
la distribución inmediata.
Con uno de los stocks más nutridos
del mercado, cuentan con la infraes-
tructura necesaria para realizar enví-
os a todo el país y sostienen las ven-

tas en 12 cuotas sin interés. 
Los pedidos pueden hacerse por
teléfono al 4233-1194, por
WhatsApp al 11-2881-0143 o por
mail (ventas@metal-motor.com).

A ello le suman facilidades en mate-
ria de pagos: además de los medios
tradicionales, efectúan cobros a tra-
vés de Mercado Pago y tarjeta de
crédito en modalidad no presencial,
muy importantes para evitar los
contactos y mantener la distancia
social necesaria para evitar la propa-
gación del virus.

  VUELTA A LA ACTIVIDAD

Metal Motor fortaleció la entrega de
mercadería puerta a puerta y las ventas
en 12 cuotas sin interés






