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DACIA — NISSAN — RENAULT CLIO — GRAND MODUS — GRAND SCENIC — KANGOO — KUBISTAR — LAGUNA — LOGAN - MEGANE -
MICRA— MODUS — NOTE — OASHOAI - SANDERO — SCENIC TIIDA — TWINGO 
Mtr. K9K.7 / K9K.7F / 7.00 / 7.02 / 7.04 / 7.06/7.10 / 7.12/ 7.14 / 7.16 / 7.18 / 7.22 / 7.24/ 7.28 / 7.29/ 7.32 / 7.34F / 7.40 / 7.50
/ 7.52 / 7.60 / 7.62 / 7.64 / 7.66 / 7.68 / 7.72F I 7.801 7.90 /7.92/ 7.94 / 7.96 / K9K.8.00 / 8.02 / 8.04 / 8.06F / 8.08F / 8.12 / 8.30
/ 8.32 / 8.34F / 8.36F / 8.37F/ K9K-1.5/ 1.5F
El kit de distribución KTB532 prevé: 
• una correa de distribución 941006 con 123 dientes, ancho 27 mm (1680600QBE, 8200537033) 
• un tensor automático ATB1015 (OES 8200102941) 
• un tornillo V0014 (8200557644), un tornillo V0015 (8200367922), un tornillo polea V0017,

• Introduzcan el perno en el agujero del piñón del eje de excéntricas y de la cabeza (Fig. A ). 
• Introduzcan el perno de puesta en fase y averigüen que el motor se encuentre en posición de puesta en fase: el brazo del cigüeñal debe apoyar contra
el perno de puesta en fase (Fig. B). 
• Verifiquen que la ranura para chaveta eje motor se encuentre orientada hacia arriba. 
• 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
correr el riesgo de deslizar sobre el eje motor, puesto que la rueda dentada está sin chaveta. 
• Monten el piñón eje motor. 
• Verifiquen que la referencia del piñón de la bomba alta resión presión se halle en correspondencia con la cabeza del tornillo. (Fig. C). 
• Monten el nuevo tensor, verificando que la aleta de retén se encuentre correctamente introducida en la cabeza

• Monten la correa de distribución, verificando que las muescas en la misma se encuentren alineadas con las
muescas de los piñones (a, b) y que la corma esté bien tensada. Entre las referencias del piñón eje de excéntricas
y del piñón bomba alta presión deberán resultar 19 dientes 
• Utilizando tina llave Allen de 6 mm, hagan girar en sentido anti-horario la polea del tensor hasta llevar el indi-
cador móvil a la extrema derecha del ojal de referencia de la placa (Fig. D)

Asunto: KTB 532 N° T1O134ES

• Aprieten el tornillo del tensor con un par de torsión de 25 Nm.
• Desgrasen la polea eje motor y luego móntenla; bloqueen el volante con un grueso destornillador.
• Fijen el tornillo de la polea eje motor con un par de torsión de: para M 12 60 Nm + 100° +/-10°. Utilicen siem-
pre un tomillo nuevo (suministrado en el paquete). 
• Saquen los pernos de puesta en fase (Fig. A e B). 
• Hagan efectuar dos revoluciones en sentido horario al eje motor hasta alinear el agujero de centrado del piñón
eje de excéntricas. 
• Introduzcan el perno de puesta en fase (Fig. B), verificando que el brazo del cigüeñal apoye contra el mismo perno. 
• Introduzcan el perno de puesta en fase eje de excéntricas (Fig. A ). 
• Entre las referencias del piñón eje de excéntricas y del piñón bomba alta presión resultarán 19 dientes. 
• Saquen definitivamente los pernos de puesta en fase. 
• Aflojen al máximo de un giro el tornillo de fijación del tensor, sujetando la polea con una llave Allen. Hagan luego girar
la llave Allen en sentido horario hasta cuando el indicador móvil resulte alineado con el indicador fijo de la placa (Fig. E). 
• Bloquen definitivamente el tomillo de fijación del tensor con un par de torsión de 25 Nm. 
• Vuelvan a montar los otros particulares en orden contrario al de desmontaje. 
• Aprieten el tapón ciego con un par de torsión de 20 Nm. 
• Bloqueen los tomillos del estribo del soporte motor con un par de torsión de 21 Nm. 
• Bloqueen los tomillos del soporte derecho motor con un par de torsión de 62 Nm. 
• Bloqueen los tomillos del estribo intermedio con un par de torsión de 62 Nm. 
• Bloqueen el perno que fija el soporte derecho motor á estribo intermedio con un par de torsión de 105 Nm.
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

Beneficios/Servicios de la Federación

 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)

TA LLER AC TUAL | Di rec ción Edi to rial: GF CONTENIDOS S.A. Te le fax: (54-11) 4760-7419 Lí neas Ro ta ti vas - E-mail: in fo @gru po fa ros .com Di rec tor
Co mer cial: Lic. Ja vier I. Flo res. Di rec tor Ge ne ral de Re dac ción: En zo Nu vo la ri. • He cho elde pó si to que mar ca la Ley 11723. Pro hi bi da su re pro du-
c ción to tal o par cial por me dio me cá ni co o elec tró ni co co no ci do o por co no cer, sin per mi so es cri to del Edi tor. Re gis tro de pro pie dad In te lec tual en trá mi te. El Edi tor
ha pues to el ma yor cui da do en la rea li za ción de fi gu ras y es que mas co mo tam bién en la com pa gi na ción de los ar tí cu los, pe ro no obs tan te no se ha ce res pon sa ble de
los erro res que po drían ha ber se des li za do, ni por sus con se cuen cias. Di se ño y dia gra ma ción: cergraf@yahoo.com.ar Los edi to res no ne ce sa ria men te coin ci den con
los con cep tos de las no tas fir ma das, ni se res pon sa bi li zan por el con te ni do de los avi sos pu bli ci ta rios y las opi nio nes ver ti das por los en tre vis ta dos.
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

SNIT (Sistema Nacional de Información Técnica) -
Se puede obtener informes técnicos, averías resueltas y notas técnicas a través

de nuestra página web: www.faatra.org.ar  

DATOS DE CONTACTO.
La Paz 1864 - Rosario, Santa Fe.
54 341 481 0047 / 482 3603.
consultas@faatra.org.ar
www.faatra.org.ar
Lunes a Viernes de 08:00 - 17:00 hs.
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Tecnología/Transmisión

Transmisión y engranajesTransmisión y engranajes
paramiauto.com

Es de suponer que después de una
década, en donde los vehículos en
general cambiaron notablemente;
su diseño, su estilo, su aerodinámi-
ca, sus motores más chicos pero
igual o más potentes, los de alta
gama muy potentes, la llegada de la
tecnología híbrida, también cam-

biaron las transmisiones manuales y
automáticas.

La primera transmisión automática
–prototipo electrónico- se puso en
funcionamiento a fines de la década
de los �90, y tenía tecnología
“mecatrónica” integrada a la

estructura de la caja, formando
parte de la central de comando y
del sector hidráulico.

El desarrollo de la misma pertenecía
a la firma alemana ZF, y en esa
oportunidad, los puntos considera-
dos como ventajas, eran como

sigue; respecto a las cajas automáti-
cas conocidas; 
- Reducida pérdida hidráulica.
(menos del 30 por ciento).
- Reducido número de conecto-
res.(menos del 25 por ciento).

Enzo Nuvolari ©

Caja de velocidades automática de moderno diseño 9G.TRONIC. Mercedes Benz GLE.



14 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.  16  

- Reducción de la cantidad de
cable.(menos del 33 por ciento).
Hace varios años que, los autos
medianos grandes y de lujo, vienen
equipados con cajas automáticas de
5, 6, 7 y 8 velocidades.
Es decir que después de la iniciación
de la caja automática en la década
del �50, su perfeccionamiento se va
logrando en la década del �90 con
la ayuda de la electrónica.
Sin duda que los elevados valores
de “par motor” en la actualidad,
de los motores de ciclo Diesel
(superando los 750 Nm.), y de los
motores nafteros de alta cilindrada,
ambos turbosobrealimentados, no
posibilitan el uso de cajas manuales
normales, solo de aquellas que

Transmisión automática de reciente desarrollo ZF6HP/19.

Caja automática S Tronic, diseño y desarrollo actuales con doble embrague. Audi.
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Continúa en la pág.  18  

están provistas de “doble embra-
gue”.
Por otra parte, los autos híbridos,
van a ser equipados con diferentes
tipos de transmisión.

La electrónica interviene.
El avance de la electrónica moder-
na, sofisticada, aportó y aporta una
mejora considerable, para las cajas
mecánicas automatizadas o roboti-

zadas y para las transmisiones CVT.
(Transmisión Variable Continua) sin
dejar de lado las cajas automáticas
normales.
Se puede actualmente -según los

fabricantes- programar en forma indi-
vidual, una caja de velocidades equi-
pada de “sensores y actuadores”.

Nueva generación de cajas automáticas ZF 6 velocidades con conver-
tidor de torque (nueva tecnología) y reducción del tiempo de pasaje
de marchas (economía de consumo de combustible) manteniendo un
alto nivel de confort. ZF.

Diseño de una transmisión avanzada, para lograr bajo contenido de
CO� en los vehículos. Auto CAD/CAM.
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Inclusive, cada fabricante puede
diseñar un motor-caja confortable o
más deportivo, o algo intermedio
entre ambos.
La tecnología de hoy, puede brindar
el servicio para que el constructor
del vehículo pueda decidir -tenien-
do una sola caja- por una gestión
adaptativa, es decir que le permite
equipar toda una gama de automó-
viles.

Existen actualmente cajas automáti-
cas complejas de 7, 8 y 9 velocida-
des, desarrolladas por los fabrican-
tes conocidos. Las cajas mecánicas
manuales son generalmente de 5, 6
y 7 velocidades.

Al respecto es muy importante con-
siderar el diseño de los engranajes a
utilizar –la gama- y las etapas de
desmultiplicación convenientes,

para que las relaciones de cambio
de velocidades, no se compliquen y
como resultado exista un exceso en
dimensiones y en peso.

En cuanto al futuro, sin desestimar
las mejoras que se puedan presentar
en cuanto a los materiales, a los
procesos de fabricación, y a la vida
útil de cada componente, lo más
significativo es la “programación

de la electrónica de comando”
y la definición de su estrategia.

Actualmente, el uso de las computa-
doras cada vez más rápidas, la inter-
conexión sin número de diferentes
circuitos de control y comando del
automóvil, y la miniaturización
(nanotecnología) de sistemas electró-
nicos respecto a la transmisión ofrece
un mayor perfeccionamiento n

Caja automática de diseño standard, con convertidor de par con comando por computadora. ZF 4 HP/22.
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El motor del vehículo es sólo una
parte de su rendimiento general.
Existen, además, una serie de otros
sistemas desenpeñandose en funcio-
nes extremadamente exigentes, que
son críticos para garantizar el rendi-
miento continuo de un vehículo que
exije un conjunto de fluidos técnica-
mente avanzados, pero que a menu-
do se subestiman y se pasan por
alto. Dichos sistemas (transmisión,
frenos, refrigeración, cojinetes e
hidráulico) son identificados por
PETRONAS como los Héroes Ocultos
y para ellos, lanzó la nueva gama
PETRONAS Tutela, con el objetivo de
cuidarlos y preservarlos. 
El nuevo portfolio PETRONAS Tutela,
se diseñó en torno a los diferentes
tipos de transmisión y sus necesida-
des de cuidado para cinco categorí-
as de vehículos: autos, vehículos
comerciales ligeros, pesados, equi-
pos de agricultura y equipos de
construcción, canteras y minería,
que requieren de diferentes niveles
de rendimiento de fluidos. 
En este sentido, PETRONAS Tutela
contempla tres series, ideadas a las
luz de cada necesidad: 
PETRONAS Tutela 700: fluidos pre-
mium totalmente sintéticos, para
vehículos modernos de hasta seis
años de edad, con especificaciones
de nivel superior. 
PETRONAS Tutela 500: fluidos semi
sintéticos de primera calidad, para
vehículos de hasta diez años, con
especificaciones de nivel medio.
PETRONAS Tutela 300: aceites mine-
rales multigrado de alta calidad,
para vehículos antiguos, de hasta 15
años de edad.  
Cada Héroe Oculto juega un rol fun-
damental en la operación segura y
efectiva de un vehículo. El nuevo
portfolio de PETRONAS Tutela con-
templa tres tipos de sistemas de
transmisión –automática, manual y

para ejes y diferenciales-, diseñados
en base a sus específicas necesida-
des de protección.
PETRONAS Tutela para transmisio-
nes automáticas, proporciona resis-
tencia térmica y de oxidación mejo-
rada para retener una viscocidad
estable en un amplio margen de
temperaturas. Esto ayuda a mejorar
la eficiencia de tramsmisión, contri-
buyendo a una mejor economía del
combustible. También extiende la
vida útil del fluido al evitar la forma-
ción de depósitos, brindando una
conducción suave y sin sacudidas y
alarga los intervalos de drenaje de
aceite para reducir los requisitos de
servicios. 
La línea PETRONAS Tutela para
transmisiones manuales extiende la
vida útil de las piezas a través de su
mayor estabilidad al corte, para una
resistencia constante de la película y
protección antidesgaste. Además,
sus propiedades mejoradas de resis-
tencia térmica y la oxidación, ayu-
dan a retener una viscocidad estable

optimizando la eficiencia de trans-
misión e incluso, contribuyendo a la
economía del combustible aún en
las condiciones más difíciles para
una conducción suave y un cambio
de marcha fácil.
PETRONAS Tutela para los fluidos de
ejes y sistemas diferenciales ofrece
una resistencia a la carga de choque
excepcional para proteger el eje,
principalmente en escenarios de
baja velocidad y alta carga como los
que tienen experiencia en distribu-
ción y construcción. Su rendimiento
optimizado en transporte de carga y
cualidades de protección de compo-
nentes, son adecuados para ejes,
diferenciales y transmisiones finales
y se recomiendan donde se requie-
ren estandares reconocidos de la
industria. 
Es importante recordar que a medi-
da que las tecnologías de los vehícu-
los evolucionan y mejoran, las
demandas sobre los Héroes Ocultos
aumentan exponencialmente. Exi-
gencias medioambientales, requeri-

mientos comerciales para sistemas
más pequeños, más livianos y efi-
cientes en combustible, se combi-
nan para crear un sistema de enfria-
miento complejo. 
En este sentido, PETRONAS asume el
compromiso de investigar y desarro-
llar productos diseñados específica-
mente para proteger todos los siste-
mas de un vehículo, minimanzado el
impacto medioambiental y siendo
pioneros en fluidos de alto rendi-
miento, que se dedican a la reduc-
ción de emisiones y se fabrican en
torno a niveles cada vez más bajos
en CO2.

Esta nota es presentada por:

Nueva gama de fluidos PETRONAS Tutela, para
la protección de los Héroes Ocultos del motor
El nuevo portfolio de PETRONAS Tutela, está compuesto por productos diseñados
a la luz de las exigentes y específicas necesidades del sistema de transmisión, que
requieren soluciones tecnológicamente sofisticadas y de alta ingeniería.
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Continúa en la pág.  42  

Tecnología/Transmisión

Para recordar, la caja de cambios de
velocidades es un mecanismo que
varía –dependiendo de las diferen-
tes situaciones– la relación de trans-
misión, y por lo tanto la característi-
ca de la potencia (par motor o cupla
motriz y velocidad) que llega a las
ruedas.

Pero sabemos que el motor de com-
bustión interna, tiene un defecto
congénito, es decir, posee una esca-
sa disponibilidad de cupla motriz en
bajos regímenes. La fuerza necesaria
para mover un vehículo, debe ser
máxima para sacarlo de su inercia
estática (arranque de parado). En
esta situación, el par motor o cupla
motriz debe multiplicarse oportuna-
mente para vencer dicha inercia,
que se opone al movimiento.

Básicamente, una caja de velocida-
des es un mecanismo que acopla un

cierto número de engranajes conec-
tados al eje primario (conductor),
con otros engranajes (conducidos),
que son los más útiles al funciona-
miento deseado, y que caracterizan

la relación de transmisión. Con res-
pecto a la caja automática, la misma
no necesita la intervención del con-
ductor, ni siquiera accionando el
pedal de embrague o la palanca de

cambios. Esta palanca es reemplaza-
da por una selectora con las funcio-
nes elementales: Cambios marcha

Transmisión y engranajesTransmisión y engranajes
Parte 2

Caja automática de velocidades –formando un grupo motopropulsor– controlada hidráulicamente – Saab.
1. Convertidor de par. 2. Diferencial. 3. Junta homocinética. 4. Caja de válvulas.

Enzo Nuvolari ©
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adelante –por ejemplo– 1, 2, 3, D
(Directo), N (Neutro), R (Retromar-
cha), P (Parking o estacionamiento).
Se sabe que las marchas pueden ser
3 o más, y también puede ser una
transmisión de variación continua
(CVT).
En una caja automática clásica, los
engranajes son diferentes a los de
una caja manual, ya que se utilizan
engranajes epicicloidales. El disco
de embrague es reemplazado por
un “Convertidor de par hidráulico”.
Las cajas automáticas más recientes,
son de 5, 6 o 7 velocidades, y son
gestionadas por medio de la elec-

trónica. No solo las diferencias de
consumo, respecto de la caja
manual, son irrelevantes, sino que a
veces la automática consume
menos que la manual. Y se trata de
consumo de combustible efectivo,
relevado de condiciones reales
deuso del automóvil o del vehículo,
es decir, no partiendo de consumos
declarados por las terminales.
En el programa normal de conduc-
ción, una transmisión automática
selecciona una marcha más “larga”,
apenas se da la posibilidad. Esto se
concreta cuando el conductor pre-
siona con decisión el acelerador. En

cuanto a prestaciones, no se puede
tener muy en cuenta el valor de la
aceleración de 0 a 100 km/h de velo-
cidad, debido a dos motivos ásicos,
que son como sigue: El primero, es
que con la caja de velocidades
manual, las prestaciones récord se
obtienen con pilotos profesionales,
que para lograr los mejores tiempos,
no tratan con mucha delicadeza ni al
embrague, ni a la caja, ni al motor.
Son sin dudas, tiempos indicativos
de la potencialidad máxima del auto-
móvil, pero no de su uso efectivo.
La caja automática, sin embargo,
con el acelerador a fondo, realiza

Conjunto moderno de transmisión, con nuevo desarrollo de una caja de velocidades automática de 8 marchas con control electrónico – ZF.

Corte transversal de una caja automática, para tracción delantera,
con caja de válvulas controlada por electrónica para sincronizar los
cambios – Renault.

Transmisión automática de 6 velocidades, con rápidos tiempos de
pasaje de marchas, y selección rápida de relaciones – BMW.

todo automáticamente, por lo tanto
los mejores tiempos están siempre.
Además, la unidad de control electró-
nico, puede aprovechar mejor el
motor, no permitiendo pasajes de rpm
peligrosos, y problemas en la transmi-
sión. Las aceleraciones podrían repetir-
se cientos de veces, sin provocar
daños en el automóvil. El segundo
motivo básico, es que en la conduc-
ción diaria, se aprovecha más la carac-
terística de sobrepaso que la de acele-
ración pura. En realidad, no importa
tanto la aceleración en el semáforo,
como la capacidad de efectuar un
sobrepaso o circular ágilmente n
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Continúa en la pág.  48  

Motores: potencia y mediciónMotores: potencia y medición

Como es de conocimiento, dentro
de la física, la potencia expresa la
cantidad de trabajo realizado en la
unidad de tiempo, es decir la rapi-
dez con la cual un motor alcanza a

cumplir un cierto desplazamiento,
con una determinada fuerza.

En la práctica, esto significa que un
auto se desplazará más velozmente

de un punto al otro, si está equipa-
do con un motor más potente.
La fuerza, en el caso del motor es
definida como “par motor” o
cupla motriz. Esta indica la fuerza

de “torsión”, que un motor esta
en grado de producir, y es indepen-
dientemente del factor tiempo.

Motor de 4 cilindros posicionado en el banco de pruebas –freno dinamométrico- de un laboratorio de ensayos, para relevar las curvas caracte-
rísticas del propulsor (potencia, par motor y consumo especifico). Detalle del colector de escape al rojo cereza. – Centro de ensayos Skoda de
motores.

Enzo Nuvolari ©
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En física, una fuerza provoca una
aceleración, por lo cual generalizan-
do, se puede decir que un automó-
vil con mayor “par motor” tiene
también mayor aceleración. Si bien
todos sabemos que la aceleración,
depende también del peso del vehí-
culo, de la inercia de las masas rota-
tivas del motor, y de las relaciones
de transmisión.

La potencia es directamente pro-
porcional al producto entre la cupla
motriz y el régimen (rpm). Esta mul-
tiplicación se efectúa, con la ayuda
de coeficientes, para relevar la
potencia en un banco dinamométri-
co de pruebas.

El banco de pruebas, se utiliza para
medir la potencia de un motor,
pero en realidad mide directa-
mente el “par motor”. Basta
pensar en el tipo más elemental de
freno dinamométrico –constituido
por un freno a zapatas regulables-
acoplado en un extremo al cigüeñal
del motor, y por el otro a un brazo
de palanca en cuyo extremo se
colocan pesas.

Aplicando progresivamente el freno,
se controla cuanto peso alcanza a
arrastrar el motor a un cierto régi-
men, logrando así verificar el “par
motor” –o cupla motriz- en forma
directa (multiplicando el valor del

peso levantado por el largo de la
palanca), y la potencia por medio
del cálculo. (indirectamente).

Este tipo de frenos dinamométricos
–o bancos de pruebas- han ido evo-
lucionando día a día, pasando de
los del tipo hidráulico, a los más
modernos del tipo de corrientes
parasitas, gestionados por los más
actualizados sistemas eléctricos que
calculan directamente la potencia.
A través del control electrónico –res-
pecto a la lectura directa de los

valores de potencia- se compensan
automáticamente eventuales caídas
o aumentos del régimen, y se sumi-
nistran sencillamente los resultados
en un monitor (en forma de tabla o
curvas) de los valores erogados por
el motor.

Normalmente la potencia es releva-
da en el banco de pruebas, llevando
al motor a diferentes regímenes,
para leer seguidamente el valor
suministrado en KW.(kilowatts) o en
CV. (caballos vapor) n

El dinamómetro hidráulico Heenan & Froude. Los frenos hidráulicos
se componen generalmente de un rotor y un estator cubiertos de
agua. En este freno tanto el rotor como la envuelta poseen cavidades
con un perfil adecuadamente diseñado, que le producen al agua un
movimiento especial, transformando en calor el trabajo generado por
el motor. La resistencia que opone el agua a la rotación del rotor,
reacciona sobre el estator y produce un par igual al par motor, medi-
do por la balanza posicionada en el extremo del brazo del estator.

El freno dinamométrico eléctrico FYL. Diseñado para ser usado en
motores Diesel y Otto de hasta 3000 cm³. Su efecto de frenado se
efectúa a través de corrientes parasitas, con refrigeración por líquido.
Posee una potencia máxima de disipación de 300 CV.con un régimen
máximo de 10.000 rpm. Programable por PC.para operación y adqui-
sición de datos.
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Aerodinámica

Esta es una serie de notas sobre
aerodinámica, en las que hemos tra-
tado de volver algunos conceptos
sobre;
• la resistencia del aire.
• el ceficiente Cx.
• las formas exteriores e interiores.
• los túneles de viento.
• las pruebas y las experiencias.
• el uso de las maquetas.

Cabe señalar que estos puntos, han
sido desarrollados entre otros.
Cuando los especialistas diseñan un
automóvil abierto, es decir una
cabriolet, el estudio relativo a la
aerodinámica, es un poco más com-
plicado. Además de cuidar el deta-
lle, para tratar de disminuir el con-
sumo, y por lo tanto las emisiones
de CO2., se debe considerar lo que

ocurre cuando se abre la “capota”.
El punto es, la fuerza, la resistencia
que se opone al avance del automó-
vil, que depende de su forma y del
cuadrado de la velocidad, es decir
de la conocida resistencia aerodiná-
mica.
Si esta resistencia es reducida, es
necesario menos potencia para que
el automóvil funcione a una cierta

velocidad, y por consecuencia el
consumo de combustible disminuye.
Debemos entender entonces, cuán
importante es la tarea del diseña-
dor, primero en la computadora y
después en el túnel de viento o
aerodinámico, para lograr un dise-
ño de carrocería penetrante en el

La aerodinámica siempreLa aerodinámica siempre

En los automóviles deportivos es necesario el uso de alerones y spoilers, para presionar al vehículo contra la superficie, es decir hacia abajo
(downforce), para aumentar la adherencia de los neumáticos.
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Para lograr un diseño de carrocería, penetrante en el aire, el diseña-
dor recurre primero a la computadora y después al túnel de viento.

El Porsche 911 GT3 RS posee spoiler delantero y alerón fijo atrás,
como resultado de estudios aerodinámicos.

aire, que consuma el mínimo de
energía.
Buena parte de las mejoras logradas
en la misma, se debe a ciertas partes
en particular, a los accesorios o deta-
lles tenidos en cuenta como ser; la
juntas de las ventanillas, las formas
de las guardabarros, de los espejos
retrovisores, etc. Cabe recordar que,
la resistencia aerodinámica depende
del Cx., es decir del coeficiente de

forma para el área de la sección
frontal del automovil. (este Cx. está
dado generalmente como valor por
las terminales). O sea que si un
nuevo modelo, es lanzado con un
Cx. reducido en un 10 por ciento,
respecto al modelo anterior, pero si
la sección es aumentada en el
mismo porcentaje, la resistencia
aerodinámica es la misma.
Menos notable quizás sea el coefi-

ciente Cz., que es de importancia
para asegurar la “tenida” en calles
y rutas, del auto deportivo. Se trata
de un coeficiente de forma, que
tiene como base lo que se denomi-
na “portanza”. Esta denominación
corresponde a la fuerza aerodiná-
mica que con el aumento de la
velocidad, levanta al automóvil, es
decir la eleva progresivamente,
empeorando su comportamiento

sobre la superficie. Dicha fuerza
puede ser moderada, adoptando el
denominado “fondo plano”, es
decir cubriendo o modelando la
parte inferior de la carrocería, y
también utilizando incluso los
recursos de perfiles agregados a la
carrocería, como ser alerones y
spoilers.
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Es importante -estando en velocidad- que la componente vertical de
la fuerza aerodinámica sea negativa, para evitar que el automóvil
“despegue” como un avión.

A través de la electrónica, se puede utilizar en forma inteligente
“flaps” traseros, como en el caso del deportivo Pagani Huyra.

Esta elevación o empuje hacia arri-
ba, es lo que hace volar a los avio-
nes, y actúa también sobre los auto-
móviles, disminuyendo el contacto
con la superficie (rueda contra el
suelo).
Debido a ello, en los autos deporti-
vos se utilizan alerones en general o
se cub re el “fondo” del automóvil
(la parte inferior), de forma tal de
invertir el empuje mencionado, que
de esta manera presiona al auto
hacia abajo.
El coeficiente Cx. y los vórtices En
los modelos Cabriolet o Spider, se
deberá probar que sucede cuando
el automóvil marcha con la capota
baja o abierta. Es lógico pensar que
el coeficiente Cx. empeore.
Sin cobertura, es decir sin techo, la
forma del auto no tiene continui-
dad, y se generan “vórtices” que
perjudican. El coeficiente de forma
Cx., realizadas ciertas pruebas llega
a empeorar casi un 30 por ciento,
tomando como ejemplo:

• el Porsche Boxter Spyder, pasa de
0,34 a 0,44.
• el BMW Cabrio 650 pasa de 0,33
a 0,42.
Respecto a los vórtices, no solo se
limitan a desmejorar la aerodinámi-
ca, sino que además molestan a los
ocupantes del automóvil. Para evi-
tar este fenómeno, fue desarrollado
-por ejemplo- por la firma Mercedes
Benz, un dispositivo a fines de los
‘80. Se trata una red de malla fina
construida en plástico, sostenida
por un bastidor, que se ubica detrás
del respaldo de los asientos, de
manera que los vórtices sean frena-
dos, manteniendo así la visibilidad
hacia atrás.

El deflector motorizado
Con el modelo Clase E-Cabrio de
Mercedes Benz, se introdujo una
innovación que mejora el confort.
Se trata de un deflector motorizado,
denominado AirCap, montado
sobre el parabrisas, que puede ele-

varse unos seis centímetros. El efecto
de este AirCap, es el de desviar el
flujo de aire más de lo que lo hace el
parabrisas, de esta forma gracias al
deflector trasero, la zona sin vórtices
se extiende también para los que
están sentados en la parte trasera.
Según la casa alemana, el habitáculo
permanece tranquilo y el sistema de
climatización puede desarrollar
mejor su función, también con la
capota abierta. Otra ventaja del
AirCap, es la menor generación de
ruidos o rumorosidad que se registra
en el habitáculo con la capota abier-
ta, debido a ello, la comunicación
entre el conductor y los pasajeros se
facilita. Por otra parte, el sistema es
totalmente motorizado, basta accio-
nar un botón para que se eleve el
deflector delantero y el trasero.
La puesta a punto del AirCap, fue
bastante complicada, ya que el con-
cepto técnico fue ideado por
Mercedes Benz, al comienzo de la
década de los ‘90, pero en esa

época era imposible realizando, de
manera tal de cumplir con los
aspectos de funcionamiento y segu-
ridad, de acuerdo a un automóvil
de ese nivel.
Respecto a la capota, es necesario
en cuanto a la aerodinámica y al
confort, que cuando está cerrada,
lacobertura se adhiera perfectamen-
te al parabrisas y a las ventanillas.
Para concretar estos, los especialis-
tas ponen mucho cuidado en las
juntas correspondientes.
Además, la estanquidad es asegura-
da, colocando a los cristales bien
ceca, al filo de la tela del techo. El
aislamiento térmico y acústico, se
logra con una o más capas de mate-
rial apto. En algunos casos, se usa el
poliretano, y en otros se emplea
una tela tipo estrato de butil imper-
meabilizante.
El montaje de la capota, debe ser
bien tenso de manera de evitar que
con la velocidad se infle, y se gene-
ren pulsaciones n
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Ferrari: Ayer, Hoy... y siempre

La Ferrari California TurboLa Ferrari California Turbo

La Ferrari California T es descapota-
ble con techo duro plegable auto-
mático (que completa su movi-
miento en 14 segundos) y motor
delantero. Mide 4,57 metros de
largo, 1,91 m de ancho y 1,32 m de
altura.
Su motor es un V8 de 3,9 litros de
cilindrada que tiene la peculiaridad
que va sobrealimentado por dos
turbocompresores de doble entrada

(Twin-Scroll). En la actualidad, es el
único Ferrari con motor sobreali-
mentado. Su potencia máxima es
560 CV y la tracción en las ruedas
posteriores.
Este modelo reemplazará a la Ferrari
California (489 CV). El nuevo mode-
lo Ferrari California T, además de
que su potencia máxima es mayor,
acelera más y, sobre todo, consume
menos combustible. Puede acelerar

desde parado hasta 100 km /h en
3,6 segundos y su consumo medio
es 10,5 l/100 km (el anterior mode-
lo completaba la aceleración en 3,8
segundos y consumía 13,1 litros de
media).
El motor desarrolla potencia máxi-
ma de 560 CV a 7.500 rpm, un régi-
men elevado para un motor turboa-
limentado (un McLaren MP4 12 C
consigue 625 CV a 7.000 rpm, y un

Porsche 911 Turbo da 570 CV a
6.000 rpm y un BMW M6 da 560
CV entre 6.000 y 7.000 rpm). El par
máximo es 755 Nm a 4.750 rpm.
Ferrari ha utilizado un motor turbo-
alimentado para reducir el consumo
de combustible y, por lo tanto, las
emisiones de dióxido de carbono.
En la nota de prensa de este modelo

Este modelo reemplazará a la Ferrari California (489 CV). El nuevo modelo la Ferrari California T, además de que su potencia máxima es mayor,
acelera más y, sobre todo, consume menos combustible. Puede acelerar desde parado hasta 100 km /h en 3,6 segundos y su consumo medio es
10,5 l/100 km.
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pone lo siguiente respecto al motor:
es la primera vez que se logra que
un motor de estas características
carezca completamente de retardo
y, por tanto, la respuesta sea instan-
tánea.

Al igual que sucede con los motores
de aspiración natural, la curva del
par aumenta de manera constante a
lo largo del rango de revoluciones
gracias a la gestión variable de la
aceleración.

Ferrari también ha cambiado la caja
de cambios automática de siete
velocidades La suspensión también
es nueva; consta de nuevos resortes
y amortiguadores de dureza varia-

La Ferrari California T configura un motor V8 de 3,9 litros de cilindrada
que tiene la peculiaridad que va sobrealimentado por dos turbocom-
presores de doble entrada (Twin-Scroll). En la actualidad, es la única
Ferrari con motor sobrealimentado. Su potencia máxima es 560 CV.

ble (Magnaride) que, según Ferrari,
están combinados con aceleróme-
tros en la carrocería, lo que ayuda a
reducir el balanceo y el cabeceo.

También ha actualizado el sistema
de control de tracción (F1-Trac). Los
frenos, como en el California, son
de material carboceránico y las pas-
tillas tienen nuevos compuestos.

En el interior, entre las dos salidas
de aire centrales del panel de con-
trol, hay una pantalla táctil que per-
mite navegar por diferentes menús
que muestran aspectos relacionados
con el motor. La pantalla del panel
de control, táctil, tiene un tamaño
de 6,5 pulgadas n
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El desarrollo y la incorporación de la tecnología de TRIPLE FILAMENTO mejoró la confiabilidad, el rendimiento y la vida útil de las bujías para motores
Diésel. 
Después de muchos años en la innovación y fabricación de tecnología al servicio de motores diésel, la marca HESCHER, ha conseguido desarrollar un nuevo
concepto de bujías de pre y post calentamiento de TRIPLE FILAMENTO.

A continuación detallamos las principales características de este elemento:

1) Punta reforzada más resistente ante posibles deficiencias del motor.

2) Exclusivo tercer filamento de disipación, desarrollado para reducir la transmisión del calor en la etapa del post-calentamiento. 

3) Filamento de regulación de temperatura fabricado en cobalto de alta pureza.

4) Filamento de calentamiento producido con materiales de muy bajo coeficiente de expansión, reduciendo deformaciones y asegurando una mayor dura-
bilidad.

¿Cuáles son los beneficios y ventajas de utilizar bujías de tres filamentos? 
Reduce los costos de mantenimiento, así como las emisiones contaminantes y contribuye a disminuir el consumo de combustible. Por otra parte, presenta
una mayor eficiencia en la distribución de la energía, asegurando una máxima durabilidad y mejores respuestas a las posibles deficiencias mecánicas.
Todas nuestras bujías HESCHER ULTRA cuentan con la tecnología de triple filamento garantizando de esta manera,  calidad y eficiencia a cada uno de nue-
stros clientes y consumidores.

TECNOLOGÍA DE TRIPLE FILAMENTO: 
¿Por qué aporta un valor fundamental en
las Bujías para motores Diésel?

www.hescher.com.ar
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Automec, mayor evento de nego-
cios de reposición, reparación y
mantenimiento automotriz organi-
zado por Reed Exhibitions, está con-
firmada para el período del 6 al 10
de abril del 2021, en la São Paulo
Expo, y ya tiene un 95% de toda el
área de exposición comercializada. 
El anuncio fue llevado a cabo por el
de la empresa, Luiz Bellini, en con-
ferencia de prensa virtual. “Estamos
trabajando mucho para entregar un
gran evento junto con los mayores
jugadores del sector de aftermarket
ya confirmados”, explicó. 
Con tradición de “casa llena” en las
ediciones anteriores (caso del 2019,
última edición de Automec, en que
el público fue de 74 mil visitantes),
Automec consolida su ingreso al
mundo virtual con la finalidad de
complementar el éxito del evento
presencial. En la edición del 2021,
Automec estrenará una plataforma
permanente de negocios llamada
Automec 365. 
Por intermedio de Automec 365,
Reed Exhibitions reunirá a clientes
finales y a expositores de modo con-
tinuo. Ese concepto promoverá
ruedas de negocios, encuentros,
workshops, webinars, entrenamien-
tos y diversas otras actividades que
conectarán permanentemente a los
clientes de la feria con sus visitantes.

“Nuestra misión es la de crear
conexiones entre expositores y visi-
tantes, expandiendo nuestra cartera
de productos en un ambiente 100%
digital. Vamos a buscar toda la
potencialidad que la combinación
de soluciones analógicas y digitales
puedan ofrecer”, afirma Claudio
Della Nina, CEO Latam de Reed
Exhibitions. 
“Además de una fuerte interacción
con el público durante los 5 días del
evento presencial, vamos a actuar
como una plataforma permanente
de negocios, manteniendo los tres
pilares tradicionales de Automec
también en el mundo virtual: con-
tenido, negocios y networking”,
destaca Ricardo Barbosa, gerente de
Automec. “Ese contenido va a oper-
ar 24 horas por día, 7 días por sem-

ana, y estará disponible no sólo para
los visitantes presenciales de
Automec, sino para un público de
más de 1 millón de personas en el
aftermarket automotriz de Brasil”,
afirma. 
La plataforma digital de Automec
actuará en algunos frentes, como la
natural conexión entre compradores
y vendedores con base en interés y
potencial de negocios, así como
proporcionará encuentros one to
one (ruedas directas de negocios). A
eso se suma el ambiente “Learning
Center”, donde miles de profesion-
ales recibirán nuevos contenidos,
entrenamiento y cursos, en estrecha
conexión con todas las marcas asoci-
adas. 
“Creemos que la virtualización en
conjunto con la experiencia presen-

cial para el público en los grandes
eventos del sector será un camino
sin retorno y que traerá resultados
muy productivos y prometedores
para todos los participantes”, evalúa
Bellini. 

Automec 2021 en cifras 
95% del área de exposición ya com-
ercializada
90.000 m2 de área de exposición 
1.200 marcas (expectativa) 
65 mil visitantes (expectativa) 

Reed Exhibitions en cifras 
4.000 colaboradores en todo el
mundo
38 oficinas en todo el mundo
500 eventos en 30 países
21 eventos realizados en Brasil
1 millón de visitantes (en Brasil)

Automec, el primer evento presencial de 2021
El evento se llevará a cabo en la São Paulo Expo del 6 al 10 de abril del 2021 y ya
tiene el 95% de su espacio vendido. 
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Esta nota es presentada por:

Con una clara visión y conocimiento del sector empezamos a darle forma a
la mayor distribuidora de autopartes para el sistema térmico automotor del
sur argentino. Arrancamos, como toda empresa familiar, con un local
comercial pequeño y nos dedicábamos, principalmente, a la comercializa-
ción de paneles y radiadores de cobre de fabricación nacional. Así fueron
pasando los años, fuimos cumpliendo con los objetivos planteados y surgie-
ron nuevos. Diez años más tarde, la visión de la compañía se fue orientando
más hacia la comercialización de otro tipo de productos e incorporamos la
tecnología de aluminio y plástico y comenzamos a importar y distribuir a
todo el país componentes de las principales marcas. Ese cambio fue la base
fundamental para lograr lo que hoy es DARSUR como empresa. 
El crecimiento propio de la compañía hizo que se fueran agregando a toda
la línea completa de radiadores de motor de autos livianos, radiadores de
calefacción y radiadores de Línea Pesada, otras líneas de productos como
condensadores de aire acondicionado, electroventiladores, intercoolers,
enfriadores y radiadores de aceite y todo lo referido al sistema de aire acon-
dicionado de los vehículos como compresores, evaporadores, válvulas, fil-
tros, mangueras, resistores, motores forzadores, etc.
Hoy DARSUR cuenta con más de 3200 m2 en su casa central y 2700 m2
en depósitos externos. Bahía Blanca, al contar con su puerto y toda la infra-
estructura necesaria, nos ha brindado una ubicación estratégica para lograr
procesos cada vez más eficientes en todo lo referido a importaciones así
como también para cubrir las necesidades de los clientes del centro y sur
argentino. Y a través de los depósitos externos y los diferentes canales de
comercialización se distribuyen todos los productos en 24 hs en las princi-
pales ciudades de todo el país. 
Con una impecable trayectoria en el mercado local e internacional siempre
nos hemos diferenciado de otras empresas del rubro por nuestra preocupa-
ción en brindar el mejor servicio y comercializar productos de primera cali-
dad mundial. Siempre orientados a ofrecer lo mejor es que permanente-
mente se realizan importantes inversiones en equipamiento tecnológico de

última generación y en un equipo de profesionales altamente capacitado
para ofrecer respuestas eficientes a todos nuestros clientes.
DARSUR cuenta con el respaldo de marcas nacionales e internacionales de
calidad original como VALEO, MAHLE, DENSO, KOYORAD, STORK, KALE y
muchas más. A nivel nacional, tiene varios proveedores de primera línea
dedicados a la fabricación de piezas originales y alternativas aplicables prin-
cipalmente a vehículos que se fabrican para el MERCOSUR. Actualmente,
cuenta con una amplia cartera de clientes directos e indirectos por medio
de sus canales mayoristas de distribución que le permiten llegar a todas las
ciudades del país. 

EXPERIENCIA, INNOVACION y PROFESIONALISMO son los atributos
con los cuales nos formamos y los que definen nuestra empresa. 
Hoy queremos agradecer y celebrar junto a todos nuestros clientes y prove-
edores, desde los que nos apoyaron en nuestros orígenes hasta los más nue-
vos. Todos, sin dudas, son parte fundamental de esta historia, de estos 25
años de constante crecimiento

DARSUR: Experiencia, innovación
y profesionalismo
En el año 1995, en la ciudad de Bahía Blanca, al sur de la provincia de Buenos
Aires, Argentina, comienza la historia de DARSUR, nuestra historia…

paramiauto.com
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Motor

Motores Nafteros y DieselMotores Nafteros y Diesel

La aplicación y los límites del
“downsizing” (reducción de
dimensiones y cilindrada) en los
propulsores Diesel, están en la
reducción del consumo, disminu-
yendo el aspecto de las pérdidas
por fricción. La reducción de la
cilindrada permite un uso, en la
zona de mejor rendimiento, de la
parte que fricciona que es menor
con relación a la carga efectiva
realizada. Pero pueden aparecer
muchos límites, por ejemplo una
cilindrada unitaria demasiada
pequeña, va a incrementar las
transferencias térmicas disminu-
yendo el rendimiento.

De la misma forma, las fricciones o
frotamientos, no siguen una fun-
ción lineal, de la cilindrada, es decir
que los valores no son iguales en las
diferentes partes del motor. Por
ejemplo, el caso de las bancadas del
cigu� eñal -sus niveles de fricción- o
los sistemas auxiliares como es el
caso de la bomba inyectora de
gasoil. Sin duda, en aquellos moto-
res que utilicen la doble sobreali-
mentación (biturbo), los costos se
verán incrementados.

Respecto al sistema de combustión
HCCI. (Homogeneous Combustion
Compression Ignition), es conside-

rado una etapa importante en la
evolución de los motores gasoleros.
La combustión homogénea HCCI.,
puede tener diferentes característi-
cas, pero es seguro que produce un
proceso de “baja temperatura”
generando un bajo nivel de óxido
de nitrógeno NOx. Y si la tempera-
tura es demasiado baja, la genera-
ción de un bajo nivel de partículas
carbonosas u hollín.

Esta combustión no es totalmente
homogénea. La misma puede
comenzar con una combustión en
“pre-mezcla”, seguida por una del
tipo “llama de difusión”, controlada
por el inyector.
Es decir que en esta combustión dis-
minuye la cantidad de carbono par-
ticulado, y que la parte de la “pre-
mezcla”, es considerablemente
mayor que la parte de las “inyeccio-

nes piloto” existentes, además la
reducida velocidad de combsutión
limita la generación de ruidos. Por
lo tanto, algunos características de
este sistema serían;
• Bajo nivel de NOx. (óxidos de
nitrógeno).
• Bajo nivel de Carbono particulado
u hollín.

Se busca reducir el conocido efecto en la cámara de combustión, para disminuir las pérdidas por energía
cinética y las transferencias térmicas a las paredes

Enzo Nuvolari ©
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• Menor generación de ruidos.
Para los fabricantes de motores,
lograr éstos beneficios, es un traba-
jo complejo de “puesta a punto”,
en cuanto al equilibrio del proceso
de combustión. Pero el interés de
lograr una emisión contaminante
pobre en NOx. debido a las bajas
temperaturas, y en ciertos casos la
reducción de las partículas carbono-
sas, es grande.

La penetración en el mercado de
los motores con HCCI. se va reali-
zando de manera muy progresiva,
existen algunas marcas con estos
motores, pero no es grande su
difusión. Un caso es el motor D4-D
fabricado por Toyota, que utiliza
una importante relación de recir-
culación de gases de escape (EGR),
cuando existen estados de carga
reducidos.

Los fabricantes de motores Diesel,
se esfuerzan para poder superar los
obtáculos que son las reglamenta-
ciones anti-contaminación interna-
cionales, y normalmente trabajan
en dos direcciones;
- En el proceso mismo de combus-
tión
- En las técnicas de post-tratamien-
to
En el primer caso, los que se dedi-

can a la fuente generadora de com-
bustión, saben que se pueden obte-
ner los mejores resultados, con un
bajo costo, y con una influencia
limitada con respecto al consumo.
El primer paso al respecto, consta
en atenuar el efecto Swirl en la
cámara de combustión, es decir el
movimiento de rotación del aire
dentro de la misma (movimiento
turbulento), con la finalidad de dis-
minuir las pérdidas de energía ciné-
tica y las transferencias térmica a las
paredes.

Es sabido que, cuanto más impor-
tante sea este efecto Swirl, más
importante será la homogeneidad
de la mezcla aire/gasoil, pero en
contrapartida se aumenta el NOx y
el consumo.

La inyección directa de gasoil, res-
pecto a la inyección indirecta, en
una precámara, en donde se produ-
cen fuertes turbulencias de aire,
permite una reducción de velocidad
del mismo de 10 a 20 veces. Esto
significa, un beneficio considerable
de energía y de transferencia de
calor.

Para que tu casa de repuestos esté en todos los Celulares

El sistema de combustión de alta presión homogénea HCCI., es considerado de importancia en la evolución
de los motores Diesel.

paramiauto.com



76 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...

El objetivo en los investigados es
lograr efectos Swirl casi nulos. Esto
significa, poder aumentar las presio-
nes de inyección, de manera signifi-
cativa para mejorar el nivel de pul-
verización del gasoil, y la homoge-
neidad de la mezcla.

Cabe señalar, la importancia de
obtener una elevada precisión, en
las cantidades inyectadas, y el tiem-
po de duración de la inyección, con
el fin de mejorar el control del pro-
ceso de combustión.

Respecto a la recirculación de los
gases de escape (EGR), esta permite
una disminución parcial de la pre-
sión del oxígeno contenido en el  
aire, y de la temperatura máxima de
la combustión. Estos dos paráme-
tros son fundamentales en la forma-
ción de los NOx.

En lo referente al post-tratamiento
de los gases de escape, existe siem-
pre el catalizador clásico, para la
reducción de los hidrocarburos
incombustos HC. y de los óxidos de
carbono CO. Pero a partir de la
norma anticontaminación Euro 5, la
tendencia es el uso generalizado del
conocido FAP., es decir del filtro
anti-partículas �

Uno de los motores precursores de la utilización del sistema HCCI.
de combustión homogénea, es el Toyota D4-D con recirculación de
gases de escape EGR.

El motor Diesel D4-D usa una importante relación de recirculación
de gases EGR, con estados de carga reducidos.

La recirculación de los gases de escape (EGR), es controlada por la sonda Lambda de oxígeno: 1- Motor
Diesel. 2- Inyector “Common rail”. 3- Mariposa de regulación. 4- Medidor de masa de aire (película calien-
te). 5- Turbo. 6- Unidad de Control Electrónico (ECU). 7- Sonda Lambda banda ancha. 8- Válvula EGR. de
recirculación de gases de escape.

Recirculación de los gases de escape EGR. de baja presión, en donde los gases se toman detrás del catali-
zador, y se alimentan junto con el ingreso de aire, antes del compresor del turbo: 1- Motor. 2- Conducto de
admisión. 3- Enfriamiento del aire presurizado (intercooler). 4- Turbo. 5- Caudalímetro. 6- Catalizador. 7-
Mariposa de regulación. 8- Válvula EGR. 9- Radiador de EGR.
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Después de haber anunciado la ope-
ración a principios de este año,
BorgWarner completa la adquisición
de Delphi Technologies por casi
3.000 millones de euros.

“Mediante de esta combinación,
BorgWarner está aún mejor posiciona-
do con una cartera más completa de
productos y sistemas de propulsión
líderes en la industria a través de vehí-
culos de combustión, híbridos y eléctri-
cos”, declaró Fréderic Lissalde, presi-
dente y director ejecutivo de
BorgWarner.
“Damos la bienvenida a los colegas de
Delphi Technologies de todo el mundo
al equipo de BorgWarner y estamos
entusiasmados con las oportunidades
que tenemos para abordar juntos las
tendencias del mercado hacia la elec-
trificación”, agregó.
Se espera que la unión de
BorgWarner y Delphi Technologies

ofrezca a los clientes un conjunto de
ofertas integradas e independientes
de productos electrónicos de poten-
cia (incluidos inversores de alto vol-
taje, convertidores, cargadores inte-
grados y sistemas de gestión de
baterías) y capacidades (incluidos
softwares de integración de sistemas
y gestión térmica). 

Además, BorgWagner busca mejorar
sus negocios de combustión, vehí-
culos comerciales y posventa. La
variedad de productos de propul-
sión por combustión de Delphi
Technologies complementa la carte-
ra de BorgWarner, que se centra en
tecnologías limpias para aumentar la
eficiencia y el rendimiento de los
vehículos de combustión modernos.

BorgWarner completó la adquisición de
Delphi Technologies
Con esta operación, la compañía pretende fortalecer sus productos, capacidades y
escala de los electrónicos de potencia. 
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Estacionamiento automatizado para
reducir el estrés en el aeropuerto:
Bosch, Mercedes-Benz y el operador
de estacionamiento Apcoa quieren
introducir el estacionamiento sin
conductor y totalmente automatiza-
do en el aeropuerto de Stuttgart en
el futuro. Con este fin, el sistema de
valet parking automatizado (AVP)
desarrollado conjuntamente por
Bosch y Mercedes-Benz debe estar
listo para su operación comercial.
El estacionamiento P6 en el aeropuer-
to de Stuttgart servirá como piloto
para el servicio planeado de estacio-
namiento automatizado. Aquí, las
empresas probarán cómo la tecnolo-
gía a bordo del vehículo Clase S inte-
ractúa con la infraestructura inteli-
gente de Bosch y APCOA FLOW, la
plataforma digital proporcionada por
el operador de estacionamiento
Apcoa. Esta plataforma hace que
todo el proceso de estacionamiento
sea sin tickets y sin efectivo. “Apcoa,
Bosch, Mercedes-Benz y el aeropuer-
to de Stuttgart quieren trabajar jun-
tos para que el estacionamiento sea
completamente automático”, dice
Christoph Hartung, miembro de la
dirección ejecutiva de Connected
Mobility Solutions de Bosch.

La primera función Level 4 Park
del mundo en un vehículo de
producción
En julio de 2019, Bosch y Mercedes-
Benz recibieron el primer permiso
especial mundial para operar AVP sin
conductor para vehículos seleccio-
nados Clase E en el tráfico de esta-
cionamiento del Museo Mercedes-
Benz en Stuttgart.

Para facilitar esta nueva función de
estacionamiento one-touch, se esta-
blecerá un área espaciosa de drop-
off y pick-up directamente detrás de
la entrada al estacionamiento P6,
brindando a los usuarios de AVP un

lugar conveniente para dejar sus
vehículos. Mientras se dirigen cómo-
damente a la terminal y se registran,
su Clase S se estacionará, guiado por
la información de la tecnología de
infraestructura. En otras palabras, los
usuarios ya no necesitan preocupar-
se por maniobrar o tener que salir de
sus automóviles cuando el espacio
que finalmente han encontrado
resulta ser demasiado estrecho. Para
la fase de prueba que está a punto
de comenzar, P6 inicialmente tendrá
dos espacios disponibles para vehí-
culos de estacionamiento automáti-
co. Se agregarán más espacios cuan-
do el estacionamiento sin conductor
se convierta en estándar como pla-
neado a futuro y a medida que
aumente la demanda.

Infraestructura inteligente y
plataformas digitales
El estacionamiento piloto en el aero-
puerto de Stuttgart será un estreno
para las nuevas cámaras de video de
Bosch que pueden identificar espa-
cios de estacionamiento vacíos,
monitorear el pasillo de conducción
y sus alrededores, y detectar obstá-
culos o personas en el pasillo. Hasta
ahora, los sensores lidar se han utili-
zado para este propósito. Un centro
de control en el estacionamiento
calcula la ruta que los vehículos
deben tomar para llegar a un espa-
cio disponible. “Nuestra infraestruc-
tura de garaje de estacionamiento
inteligente forma la base para el
futuro del estacionamiento sin con-
ductor”, dice Hartung. Gracias a la
información que brindan las cáma-
ras, también es posible que los auto-
móviles circulen solos por el estacio-
namiento, incluso en rampas estre-
chas, lo que les permite moverse
entre diferentes pisos. La tecnología
del vehículo convierte de forma
autónoma la información de la infra-
estructura en maniobras de conduc-

ción. Si por ejemplo las cámaras
detectan un obstáculo inesperado,
el vehículo realiza una parada de
emergencia de forma segura.

APCOA FLOW, la plataforma digital
del operador de garaje de estaciona-
miento Apcoa, también jugará un
papel clave en el estacionamiento sin
conductor en el aeropuerto de
Stuttgart. Los conductores ya están
usando la plataforma para ayudar a
aligerar la tarea de estacionamiento.
Esto va desde hacer reservaciones en
firme para un espacio de estaciona-
miento, hasta la entrada, pago, factu-
ración y salida totalmente automati-
zados, sin contacto. El sistema reco-
noce el vehículo del cliente y las
barreras se abren automáticamente,
lo que hace que el ticket y un viaje a
la máquina expendedora de tickets
sean redundantes. “Queremos ser el
primer operador de garajes de esta-
cionamiento en brindar soporte com-
pleto y habilitar servicios de estacio-
namiento automatizados basados en
tecnología AVP en uno de nuestros
garajes de estacionamiento”, dice
Frank van der Sant, director comercial
de Apcoa Parking Holdings GmbH.

Más vehículos, más
estacionamientos
Un servicio de entrega y recogida de
vehículos ahorra tiempo y evita lar-
gas caminatas hasta el coche: una
vez que los estacionamientos estén

equipados con la infraestructura ade-
cuada y las leyes nacionales permitan
AVP, los clientes podrán disfrutar de
los servicios de estacionamiento sin
conductor. Bosch y Mercedes-Benz
están allanando el camino para esto
con la primera solución mundial
basada en infraestructura para el SAE
Level 4 automated valet parking,
para un sistema mixto de estaciona-
miento. Los estándares uniformes e
interfaces garantizan una comunica-
ción fluida entre los vehículos y la
tecnología de infraestructura. En el
futuro, el objetivo de Bosch es equi-
par cada vez más estacionamientos
con tecnología de infraestructura
AVP. Como el operador de estaciona-
miento más grande de Europa,
Apcoa también tiene un interés
estratégico en ofrecer servicios pre-
mium innovadores como AVP en
más de sus estacionamientos. La
empresa gestiona aproximadamente
1,5 millones de plazas de estaciona-
miento individuales en más de 9.500
ubicaciones en 13 países europeos.
Al aumentar la disponibilidad de ser-
vicios de estacionamiento sin con-
ductor y totalmente automatizados,
la misma cantidad de espacio podría
acomodar hasta un 20 por ciento
más de vehículos. Además, el esta-
cionamiento sin conductor es espe-
cialmente adecuado para áreas de
estacionamiento estrechas, remotas
y, por lo tanto, poco atractivas que
las personas de otra forma evitarían.

El aeropuerto de Stuttgart se prepara
para dar la bienvenida al estacionamiento
sin conductor
Apcoa, Bosch y Mercedes-Benz están trabajando para proporcionar el primer ser-
vicio de valet parking comercial automatizado (AVP) del mundo.




