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Con el tiempo, la evolución de los motores ha 
dado lugar al desarrollo de materiales nuevos que 
garantizan prestaciones de alto nivel de manera 
constante, como los empleados en las correas de 
distribución de la versión HT.  
 
De acuerdo con las recientes novedades que 
Dayco ha presentado a los clientes de equipo ori-
ginal, ha desarrollado una nueva serie de produc-

tos que se añade a la célebre correa blanca de 
Dayco: las correas de distribución de tipo HK. El 
tejido que reviste los dientes de esta correa pre-
senta un aspecto de color oscuro y una textura de 
fibra de aramida.   
 
Esta característica del material contribuye a lograr 
altas prestaciones en cuanto a desgaste y una 
adaptación superior de la geometría del diente 

incluso en presencia de transmisiones particular-
mente intensas.   
 
En la actualidad, la gama se compone de tres 
códigos que se identifican mediante el sufijo “HK” 
de la marca. Las correas HK están disponibles 
por separado o en un kit con bomba de agua. Se 
utiliza el mismo embalaje que en la línea de corre-
as HT.

Nuevas correas de distribución HK
Esta nota es presentada por 
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F.A.A.T.R.A. 
y sus 18 Cámaras de 
Tallers Asociadas

REUNIÓN CON REPRESENTANTES DE LAS CÁMARAS 
DE SAN JUAN, SAN LUIS Y NEUQUÉN.

Con la presencia de miembros de la comisión directiva de FAATRA, se rea-
lizó una reunión por plataforma zoom, donde se dio la bienvenida a las 
Cámaras de San Juan, San Luis y Neuquén, como miembro activo de la 
Federación, de acuerdo a lo resuelto en la asamblea general ordinaria, del 
pasado sábado 30 de octubre de 2021. 
En el contexto de la reunión, el presidente de FAATRA, Sr. Salvador Lupo, 
explicó el funcionamiento de la Federación y los objetivos para el año 2022, 
tratando temas institucionales, gremiales, de capacitación, y en particular, el 
acceso a la información técnica, para lograr igualdad de condiciones al taller 
oficial. 
El encuentro se llevó a cabo el jueves 6 de enero de 2022, por plataforma 
zoom, en la ciudad de Rosario, provincia de Santa Fe.

 
 

¡Agradecemos a todos por acompañarnos!
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 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.S.A.N. (San Nicolás, Bs.As.), A.T.G.S. (San Miguel, Bs.As.), 
A.P.T.R.A. (San Miguel de Tucumán), Cám. de Rectif. Autom. (Capital Federal, Bs. As.), U.P.T.M.A. (Capital Federal, Bs. As.), 
A.M.U.P.T.R.A. (Villa Cabrera, Córdoba),  U.T.M.A. (Mendoza), A.T.A. (Paraná, Entre Ríos), C.T.A.C. (Concordia, Entre Ríos), 

C.R.A.B.B. (Bahía Blanca, Bs.As.), A.T.R.A.A.N.E.S. (Reconquista, Santa Fe).

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

F.A.A.T.R.A. 
y sus 18 Cámaras de 
Tallers Asociadas
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Motores

Nuvolari Enzo ©

Los adelantos que experimentan los 
motores de Ciclo Otto –es decir de 
nafta/gasolina– a nivel mundial, res-
ponden sin duda a tres factores fun-
damentales que son: 
 
• La disminución del consumo de 
combustible 
 
• La reducción de las emisiones 
contaminantes 
 
• El aumento de la potencia y de las 
prestaciones 
 
En el Continente Europeo, sin 
embargo, las estrictas normas que 
rigen la calidad de los gases de 
escape (tenores contaminantes), 
están a la orden del día, y obliga a 
los fabricantes de propulsores y a 
las terminales automotrices a tener 
motores cada día más potentes, 
más económicos, más limpios y 
más pequeños. 
 
Es sabido que la calidad de los 
gases que son evacuados al medio 
ambiente son la consecuencia del 

nivel de calidad de la combustión, 
que se desarrolla dentro de la 
cámara. 
 
Una combustión químicamente 
completa, debería generar bajos 
valores de CO (monóxido de carbo-
no), HC (hidrocarburos incombus-
tos), NOx (óxidos de nitrógeno), y 

Particulados (hollín). Ya las normas  
–que están en vigencia– limitan 
mucho estos tenores contaminan-
tes, pero las normas  –que entrarán 
en vigencia (para los modelos nue-
vos), son más estrictas aún. 
 
Las emisiones de Óxidos de nitró-
geno –por ejemplo– serán limitadas  

por kilómetro recorrido, es decir, 
una reducción respecto a un por-
centaje. El límite de los HC disminu-
ye (salvo para los motores que usan 
GNC con el fin de apoyar su desa-
rrollo). 
Por otra parte, el bioetanol debe 

Motor BMW en banco de pruebas, para relevamiento de curvas características.
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cumplir con los límites que se le 
imponen a la nafta/gasolina. 
 
Las normas futuras (de aplicación a 
todos los vehículos), que no afectan 
profundamente a los motores de 
Ciclo Otto), van a incidir en sus futu-
ras evoluciones técnicas, haciendo 
hincapié en la reducción de las emi-
siones de CO2, que en la actualidad 
son superiores a las de los motores 
Diesel. 
 
Esto lleva a que los nuevos moto-
res de diseño actualizado apliquen 
la combinación de la inyección 
directa de nafta/gasolina, con la 
turbosobrealimentación con inter-
cooler, y con un sistema de distri-
bución variable evolucionado téc-
nicamente. Este es el caso del 
motor de 4 cilindros en línea, 
desarrollado en conjunto entre el 

abren hacia el exterior, formando un 
chorro cónico cerca de la bujía de 
encendido. 
 
Esto permite concretar la carga 
estratificada, en especial en los 
motores de 4 cilindros en línea y 2.0 
litros de cilindrada de BMW-PSA, 
en su versión atmosférica. 
 
Otra evolución destacada viene del 
Japón, y es la combinación de la 
inyección indirecta (en el conducto 
de admisión) y de la directa (dentro 
de la cámara de combustión). 
 
Esto se da en los motores, produci-
dos por Toyota, de 6 y 8 cilindros en 
V, que poseen por cada cilindro dos 
inyectores (uno en el conducto de 
admisión y el otro dentro de la 
cámara de combustión). La finali-
dad de esta solución técnica es 

lograr una mezcla aire/nafta-gasoli-
na bien homogénea con la inyec-
ción indirecta y una mezcla estratifi-
cada (en estratos, en capas) con la 
inyección directa. 
 
Con el motor en frío: 
Se efectúa la inyección indirecta en 
el conducto, y posteriormente una 
directa cerca de la bujía, cuando el 
pistón está cerca del PMS (Punto 
Muerto Superior) en su carrera 
ascendente. 
 
Esta última inyección permite enri-
quecer la mezcla alrededor de la 
bujía. La finalidad de esta combus-
tión, es de elevar rápidamente la 
temperatura de trabajo de los con-
vertidores catalíticos (sistema de 
escape). 

Grupo BMW y el Grupo PSA 
(Peugeot-Citroën). 
 
La disminución del fenómeno anor-
mal de combustión, denominado 
detonación, puede todavía tener 
una evolución posible a través de la 
mejora de la forma de la cámara de 
combustión, la evacuación de los 
gases de escape, la inyección 
secundaria de aire y una mejor 
detección de los ruidos cilindro por 
cilindro. 
 
Para poder cumplir con la normas, 
los fabricantes van a recurrir a la 
inyección directa, con inyectores 
piezoeléctricos, tecnología ya intro-
ducida por Siemens en el motor del 
modelo BMW 335i de 6 cilindros 
sobrealimentado. 
 
Las agujas de los inyectores, se 

Electro - Inyector de nafta/gasolina piezoeléctrico, montado sobre un 
motor de 3.0 litros, y 6 cilindros en línea - Siemens.

Turbo con válvula “waste gate”, y colector de escape con doble conducto 
denominado “Twin scroll”, que se utiliza en el motor de nafta/gasolina.
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Con estados de carga bajos e 
intermedios: 
También se utilizan los dos inyecto-
res, pero cuando el pistón está en 
su carrera descendente. De esta 
forma se logra una mezcla homogé-
nea (relación de 14,5 a 1), con una 
combustión preparada para dismi-
nuir el consumo y las emisiones 
contaminantes. 
 
Con el motor a carga plena: 
Aquí funciona solamente la inyec-
ción directa, formándose una mez-
cla homogénea (relación entre 12 y 
15 a 1). La combustión resultante 
indica que se pueden usar relacio-
nes de compresión bastante altos 
(11,8 a 1), evitando la detonación, y 
generando una mayor potencia 
efectiva. 
 
En lo referente a la sobrealimenta-
ción, se dice que su aplicación está 

un poco atrasada con respecto al 
motor naftero, pero la firma Borg 
Warner Turbo & Emissions 
Systems, lanzó comercialmente el 
primer turbo de geometría variable 
(TGV), montado por Porsche en su 
modelo 911 Turbo. Este turbo posee 
comando eléctrico, y tiene la capa-
cidad de soportar elevadas tempe-
raturas de los gases de escape 
(cerca de los 1.050 grados C). 
La firma fabricante piensa que los 
motores a nafta/gasolina serán 
equipados con TGV en gran serie. 
 
Quedan todavía algunos temas 
para ver, relacionados con los tres 
factores fundamentales enunciados 
al comienzo, entre los cuales hay 
dos puntos que debemos destacar; 
estos son los siguientes: 
• La relación de compresión variable 
• El motor sin árbol de levas 
“Camless”■

Motor de ciclo Otto de 1.6 litros –atmosférico– con inyección del tipo mul-
tipunto MPI indirecta, con una potencia de 105 CV y un par motor de 148 
Nm.

Algunos motores nafteros
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Nuevos productos Rey Goma
Repuestos adaptables para:

Esta nota es presentada por:

Parte 2
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El equipo Mercedes-AMG PETRO-
NAS Formula One Team es recono-
cido y aclamado a nivel internacio-
nal por sus espectaculares logros. 
Protagonista de un hito en la histo-
ria de la F1, con 8 Campeonatos de 
Constructores, algo inédito en esta 
competencia, quedó demostrada la 
excelencia técnica y en innovación 
de los fluidos y lubricantes desarro-
llados por Petronas, para acompa-
ñar al equipo, en la competencia 
más desafiante. 
 
A propósito de la tecnología utiliza-
da en la pista, Lewis Hamilton, pilo-
to estrella del equipo Mercedes-
AMG PETRONAS F1, dijo: “La 
Fórmula 1 es un gran banco de 
prueba para diferentes tecnologías, 
que también es trasladable a cual-
quier vehículo, ya lo habrán visto 
con los fluidos y lubricantes que 
tenemos”. Así, la Fórmula 1 se con-
vierte en una gran oportunidad para 
testear los últimos desarrollos tec-

PARAMIAUTO.COM
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De la pista a la ruta: 
La tecnología de Fórmula 1, aplicada en tu auto

nológicos, bajo las condiciones más 
extremas para luego poder utilizar-
los en las calles de la ciudad y en 
las rutas de todo el mundo.  
 
“Comenzamos investigando minu-
ciosamente los componentes indivi-
duales que luego se emplearán en 
el desarrollo de la formulación del 
producto. El trabajo en conjunto con 
la Fórmula 1 es un verdadero labo-
ratorio viviente donde ponemos a 
prueba la mejor química y ciencia 
de la formulación que Petronas 
puede desarrollar”, sostuvo Andrea 
Dolfi, Head of Research and 
Development Fluid Technology 
Solutions de Petronas.  
  
PETRONAS Syntium con tecnolo-
gía °CoolTech™, es el lubricante 
oficial del Equipo Octacampeón 
Mundial de F1, “Estamos constante-
mente haciendo evolucionar a la 
tecnología y la confianza es primor-
dial. No solo en la potencia de sali-

da, sino también en el hecho de 
poder terminar cada carrera, para 
asegurarnos de superar la tempora-
da. Para ello, confiamos enorme-
mente en Petronas”, sostuvo 
Hamilton.  
 
Con PETRONAS Syntium podés 
estar tranquilo al conducir tu auto, 
sabiendo que el lubricante ha sido 
testeado bajo las condiciones más 
severas de los circuitos de Fórmula 
1 y con los pilotos más exigentes.  
 
Acerca de PETRONAS Lubricants 
Argentina 
PETRONAS Lubricants Argentina 
(PLA) es una división de PETRO-
NAS Lubricants International, res-
ponsable por atender las necesida-
des de los clientes de todo el país. 
Consolidada en el mercado local, se 
especializa en el segmento automo-
triz donde supera el 7% de partici-
pación a través de la comercializa-
ción de sus marcas PETRONAS 

Syntium, Selenia, Tutela, Urania, 
Paraflu, Sprinta, Ambra, Akcela, 
Mach 5 y Arbor. 
 
 
 
 

 
Para más información, visita 
www.pli-petronas.com 
Información de prensa

Esta nota es presentada por:
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Sector autopartista en crecimiento durante 2021

AFAC publicó el informe de activi-
dad del Sector Autopartista de 
noviembre 2021, en el que se expli-
cita que, en el período 
enero‐noviembre 2021, la actividad 
del sector autopartista creció 37,4% 
respecto a igual periodo 2020, 
aumento que supera ampliamente el 
registrado por el total de la industria 
manufacturera (16,3%). Noviembre 
registró un incremento de 5,1% res-
pecto al mismo mes de 2020 y de 
8,7% respecto a octubre, convirtién-
dose en el segundo mes con mayor 
actividad después de marzo. 
La producción de vehículos aumen-

tó un 74,0% durante los primeros 11 
meses de 2021 respecto a igual 
periodo de 2020, mientras que las 
exportaciones de autopartes conti-
núan registrando aumentos respec-
to al 2020 (en enero-noviembre se 
ubicó en 28,5% interanual). 
Para el mercado de reposición, al 
considerar la venta de combustible 
como un indicador aproximado del 
nivel de actividad, nuevamente se 
observa un aumento del 24,5% inte-
ranual para el periodo analizado, 
que si bien está por debajo de la 
variación del sector, acompaña su 
crecimiento.

Autor: Negocios & Autopares 
Fuente: AFAC

Esta nota es presentada por:
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Motores Diesel de inyección directa

Convertidor catalítico y filtro de partículas de carbono, para motores Diesel, aplicado a un propulsor V8 – BMW.

Los catalizadores y los filtrosLLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtrosLos catalizadores y los filtros

El carbono particulado (hollín o 
polvo de carbón) puede ser limitado 
con la optimización del proceso de 
combustión. También hace su apor-
te la electrónica, ya que los siste-
mas de inyección directa de gasoil 
de alta presión, como el “Common 
rail” o el “inyector/bomba” juegan un 
papel muy importante. 
Con respecto a la estructura del 
catalizador, de oxidación, del motor 
de ciclo Diesel, básicamente, solo 
eran reducidos los CO (óxidos de 
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carbono) y los HC (hidrocarburos 
incombustos). 
Pero no todos los catalizadores son 
iguales, ya que su diseño y sus 
dimensiones dependen del motor, y 
de las posibilidades de integración. 
Por otra parte, la estructura interna 
puede variar considerablemente, y 
se pueden distinguir dos grandes 
grupos: 
Por una parte, los catalizadores, 
donde el lecho del mismo consiste 
en una película metálica enrulada o 
enrollada, o aquellos de construc-
ción cuadrangular con las películas 
metálicas apiladas, fijas a las carca-
sas o cubiertas. Los catalizadores 
más usuales, poseen una estructura 
cerámica monolítica, con una gran 
cantidad de pequeños canales. El 
lecho del catalizador está recubierto 
de una capa intermedia de metales 
nobles (capa catalítica activa), 
como el platino, el rodio y el paladio. 

Un catalizador de oxidación incre-
menta su vida útil hasta 250.000 
kilómetros, pero esta vida útil 
puede ser influenciada negativa-
mente al usar un gasoil rico en 
azufre, por tener un motor fuera de 

punto, y por utilizar un sistema EGR 
(Recirculación de Gases de 
Escape) con deficiencias. 
Como lo mencionáramos oportuna-
mente, si la mezcla aire/gasoil es 
correcta, el resultado es un mejor 

proceso de combustión, y una 
reducción de las emisiones de CO y 
HC. 
Los tenores de CO y de HC son 

Convertidor catalítico y filtro de partículas de carbono, para motores Diesel, aplicado a un propulsor V8 – BMW.
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tratados –como lo mencionáramos– 
por lo que se denomina un cataliza-
dor de oxidación, también conocido 
como catalizador de dos vías. En 
este, la mayor parte de CO y de HC 
son transformados en agua, y en 
dióxido de carbono. El buen funcio-
namiento de este catalizador, no 
necesita de una sonda Lambda, es 
decir todo lo contrario de un motor 
de ciclo Otto o de nafta/gasolina. La 
transformación del monóxido de 
carbono y de los hidrocarburos, se 
opera por un proceso de oxidación 
que utiliza el excedente de oxígeno, 
presente en los gases de escape 
del motor Diesel. 
A pesar de que no es necesario 
usar una sonda Lambda, la misma 
es montada en motores Diesel de 
actualidad, con el fin de controlar el 
sistema de Recirculación de Gases 
de Escape (EGR). 
En lo referente a los óxidos de nitró-
geno (NOx), los mismos siguen un 
proceso que difiere totalmente de la 
producción de CO y de HC. 

El grupo Fiat utiliza –para la regeneración de sus filtros DPF– la memorización de las características del motor (régi-
men y posición del acelerador). El sistema calcula la cantidad de hollín producida, y los sensores de presión señalan 
la saturación del filtro: 1. Caudalímetro. 2. Compresor (turbo). 3.Turbina (turbo). 4. Intercooler. 5. Mariposa de ace-
leración. 6.Válvula EGR (Recirculación de Gases de Escape). 7. Precatalizador. 8. Sensor de temperatura. 9. 
Catalizador principal. 10. Filtro de partículas. 11. Sensor de presión. 12. Central de gestión del motor.
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Generalmente, se puede afirmar 
que los esfuerzos realizados para 
reducir la cantidad de monóxido de 
carbono, y de hidrocarburos, se 
traducen extrañamente en un 
aumento de los óxidos de nitróge-
no. La producción de NOx es muy 
importante en motores que funcio-
nan con mezcla pobre, como el 
motor Diesel. En estos propulso-
res, existen dos métodos para 
generar NOx. 
En primer lugar, es necesario dismi-
nuir la temperatura de la cámara de 
combustión. Es sabido que en los 
Diesel turbo, en función de la pre-
sión de sobrealimentación, se 
puede utilizar un intercambiador de 
calor o intercooler, que enfría el aire 
de admisión. 
Hay otro método, muy usado, que 
es el sistema EGR. Cabe señalar 
que en este sistema una parte de 

Filtro de partículas catalítico desarrollado para los motores Diesel actuales 
Renault: 1. Computadora de inyección. 2.“Common rail”. 3. Catalizador de 
oxidación. 4. Filtro de partículas catalítico. 5. Sondas de temperatura. 6. 
Sensor de presión diferencial.

los gases de escape es enviada a 
las cámaras de combustión, lo que 
limita la cantidad de oxígeno en la 
mezcla aire/gasoil. 
Todo esto es controlado electrónica-
mente, ya que la reintroducción de 
los gases de escape, presenta el 
inconveniente de aumentar la gene-
ración de CO y de HC, pero que 
pueden ser compensados por el 
catalizador de oxidación (tratamien-
to posterior de los gases). 
Para estar seguros de la existencia 
del oxígeno, en los gases de esca-
pe, y asegurar el proceso de oxida-
ción en el catalizador, el funciona-
miento del sistema EGR debe dosi-
ficarse muy cuidadosamente. 
Esta dosificación electrónica no 
puede funcionar de manera correc-
ta si no cuenta con una sonda 
Lambda que mida la composición 
de los gases, y en especial la canti-

dad de oxígeno y de óxidos de nitró-
geno. La evolución más actualizada 
de los sistemas EGR es el enfria-
miento de los gases de escape, que 
ingresan de nuevo a la cámara de 
combustión del motor. 
Con relación a la construcción de 
un Filtro de Partículas de hollín o 
carbono particulado, es de cerámi-
ca monolítico, y la diferencia con el 
catalizador es que los pequeños 

canales están alternativamente 
cerrados. En un catalizador se 
encuentran pequeños canales de 
pasaje, pero no todos los filtros de 
partículas están provistos de una 
capa catalítica interna. En los fil-
tros de este tipo, es necesario que 
la “regeneración” sea óptima, de lo 
contrario el filtro se satura y la con-
trapresión, en el sistema de esca-
pe, se hace demasiado grande ■
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Transmisión

- Permitir que la rueda motríz inte-
rior, gire en una curva, a menos 
velocidad que la exterior. 
- En los vehículos con motor posi-
cionado longitudinalmente, deberá 

transformar el par motor del eje lon-
gitudinal de transmisión, en dos de 
noventa grados que se transmiten a 
las ruedas. 
También se describió al diferencial 

autobloqueante o de control de desli-
zamiento, y sabemos que un diferen-
cial con bloqueo, ya sea éste manual 

Dispositivo divisor de torque actualizado.

Estuvimos considerando al conjun-
to diferencial, es decir al mecanis-
mo reductor piñón-corona y al dis-
positivo diferencial propiamente 
dicho. Lo hemos descripto basica-
mente, como funciona y como está 
compuesto. La necesidad del dife-
rencial, debido a que en las curvas 
las ruedas internas a la misma, 
recorren un espacio menor que las 
ruedas externas. Es decir que, si el 
par motor o la cupla motríz que pro-
viene del motor del vehículo, a tra-
vés del eje o árbol de transmisión, 
llega al conjunto diferencial, cuando 
éste lo recibe lo debe repartir y 
enviar, si la tracción es trasera, a 
las ruedas posteriores. 
 
En las curvas, la diferencia de velo-
cidad, pérdida por una rueda, es 
recuperada por la otra rueda en 
forma automática, de allí su nombre 
“diferencial”. 
 
El mecanismo piñón-corona, debe-
rá realizar lo siguiente; 
- Reducir la velocidad del eje de 
transmisión, hasta alcanzar la velo-
cidad más adecuada para las rue-
das motrices. 

Vista explosiva del conjunto de diferencial autobloqueante, de uso deportivo- Audi.

Bugatti Carlos ©
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o automático, no permite la pérdida 
del par. Los más actualizados son: 
de acoplamiento viscoso (tipo 
Ferguson), los denominados Torsen. 
En los autos producidos en serie, el 
diferencial autobloqueante, es un 
mecanismo menos común, pero en 
autos deportivos y de competición 

es muy necesario, por estas venta-
jas; mayor estabilidad, y funciona-
miento con adherencia limitada. 
Nos ocupamos también del diferen-
cial llamado Torsen. 

Continúa en la pág.  50

Corte parcial de un diferencial autobloqueante comandado electrónicamente 
y detalle de las láminas de fricción.- ZF.

Esquema de diferencial autobloqueante, con entrada de cupla motríz y distri-
bución del par, favoreciendo a la rueda que menos patina.
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Al respecto hemos dicho, que el 
diferencial Torsen es definido como 
un dispositivo de “distribución de 
cupla”, de tipo mecánico producto 
de la sociedad estado unidense 
Gleason. Se trata de permitir a las 
dos ruedas de un mismo eje, de 
variar su velocidad relativa, es decir 
que una aumente en la misma 
manera que la otra disminuya 
(como en un diferencial normal). 
 
En vez, si una de las dos ruedas 
tiende a acelerarse, como cuando 
está por patinar, y la otra no tiende 
a reducir la propia velocidad, el sis-
tema resulta casi bloqueado, y en 
consecuencia la cupla se orienta 
hacia la rueda quieta. 
 
El diferencial Torsen, aprovecha las 
acciones que se crean entre un 
engranaje helicoidal y un tornillo 
sinfin. El tornillo sinfin hace girar al 
engranaje helicoidal, pero en cam-
bio el engranaje helicoidal no puede 
hacer girar al tornillo sinfin. 
 
Este diferencial está compuesto por 
lo siguiente; 
 
• Un cárter externo, que toma el  

La función del diferencial es dividir por igual al par motor, y transmitirlo a 
las ruedas, al mismo tiempo que permite que estos giren a diferentes velo-
cidades si es necesario: 1- Satélites. 2- Piñón. 3- Entrada desde el motor. 
4- Corona. 5- Planetarios. 6- Carter de la corona.Continúa en la pág.  52  

movimiento del eje de transmisión 
por medio de la corona cónica. 
 
• Dos planetarios que están consti-
tuídos por dos tornillo sinfin, acopla-
dos cada uno de ellos a los paliers 
que mueven las ruedas. 
 
Este sistema, tiene su ventaja y es 
que no entra en acción bloqueando 
el diferencial, por el contrario ya 
que va transmitiendo el par motor o 
la cupla motríz, de acuerdo a la 
necesidad de cada rueda, sin que 
haya pérdida de tracción en ningún 
momento. 
 
Existe un diferencial de acopla-
miento viscoso o conjunto viscoaco-
plador, también denominado dife-
rencial Ferguson, que funciona de 
una manera bastante diferente al 
diferencial Torsen. Dentro de un 
cárter giran dos grupos de discos, 
unos unidos al tren delantero, y los 
otros al tren trasero, dentro de un 
baño de aceite siliconado de alta 
viscosidad. Cuando el vehículo se 
desplaza en línea recta, y giran a la 
misma velocidad las ruedas delan-
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Corte en perspectiva de un mecanismo diferencial autobloqueante (o de 
deslizamiento limitado) del tipo a láminas de fricción, y detalle de sus com-
ponentes: 1- Corona del mecanismo reductor (cónica). 2- Carcasa del 
mecanismo diferencial. 3- Satelites. 4-Eje porta Satelites. 5- Alojamiento 
uniforme del eje. 6y7-Discos o láminas de fricción. 8y9- Tapa con placa de 
apoyo. 10- Planetarios. 11- Anillos de empuje. 12- Resortes.

El diferencial Torsen “distribuidor de cupla”, aprovecha las acciones que se 
crean entre un engranaje helicoidal y un tornillo sinfin, y fue desarrollado 
por la firma Gleason.

teras y las traseras, el conjunto vis-
coacoplador no trabaja. 
En el momento en que se produce 
un deslizamiento de discos, genera-
do por una diferencial de velocida-

des entre los dos trenes, el aceite 
siliconado de alta viscosidad exis-
tente entre los discos, limita un posi-
ble deslizamiento o patinamiento, 
debido a la resistencia que opone 

dicho fluído, a que patinen entre 
ambos. 
 
Esta alta viscosidad del aceite, 
hace que los discos de uno de los 

trenes actúen de freno de los 
otros, recibiendo al mismo tiempo 
un aumento de cupla, que es 
enviado a las ruedas que tienen 
mayor adherencia n



54 T A L L E R A C T U A L Para que tu Taller 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

Las autoridades de las terminales 
automotrices que integran la 
Asociación de Fábricas de 
Automotores (ADEFA) se reunieron 
con el presidente de la Nación, 
Alberto Fernández y el ministro de 
Desarrollo Productivo, Matías 
Kulfas, para dialogar sobre la situa-
ción de la industria automotriz y la 
agenda del sector. Por la entidad 
participaron el titular, Martín 
Galdeano, los vicepresidentes 
Daniel Herrero y Federico Ovejero y 
el secretario de la entidad, Santos 
Doncel, mientras que también estu-
vo presente el secretario General de 
SMATA, Ricardo Pignanelli. 
Durante el encuentro que se llevó a 
cabo en la Casa Rosada, Galdeano 

le adelantó a Fernández el balance 
anual de la industria que concluyó 
el 2021 con un crecimiento de la 
producción del 65,8% en su compa-
ración con 2020 y un aumento del 
34,4% en su comparación con 
2019.  
 
El comportamiento positivo se regis-
tró también en exportaciones ya que 
las terminales automotrices cerraron 
el año con un crecimiento de 81,7% 
en su comparación con 2020 y 
aumentaron sus envíos en un 11,9% 
frente a 2019.En este punto, 
Galdeano explicó que la industria 
automotriz se ha especializado en 
tener un fuerte perfil exportador y es 
por ello que en promedio se exporta 

el 60% del total de lo que se produce 
localmente. 
 
“El sector automotor es uno de los 
principales motores para la recupe-
ración económica y los datos del cie-
rre 2021 son argumentos que vali-
dan nuestra posición. Es por eso 

que creemos indispensable conti-
nuar el camino del diálogo que ini-
ciamos hace años y el trabajo con-
junto con toda la cadena de valor y 
el gobierno para lograr el impulso de 
medidas que brinden certidumbre y 
sustentabilidad en el largo plazo al 
sector”, afirmó.

Las autoridades de ADEFA se reunieron con 
el Presidente Alberto Fernández
Autor: Negocios & Autopartes 
Fuente: ADEFA

Esta nota es presentada por:
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El filtro de combustible conecta el tanque de combustible al motor de un 
vehículo y es clasificado como un ítem de seguridad. Su función es no per-
mitir fallas en el proveimiento de combustible al motor para que no se ocurra 
la interrupción de su funcionamiento. Ese tipo de filtro garantiza mayor vida 
al sistema de inyección y carburación, eliminando partículas indeseadas del 
tanque. 
 
¿Cuáles impurezas son filtradas por el filtro de combustible? 
Ellas pueden estar tanto en el combustible cómo también en el propio tan-
que del vehículo, y son partículas de suciedad cómo polvo, oxidación e 
incluso agua. Esos residuos pueden tenerse acumulado de varios modos: 
podrían ya estar dentro del tanque, pueden tenerse acumulado al largo del 
transporte o pueden estar aún en el propio combustible. 
Hay muchas gasolineras, por ejemplo, que venden combustibles adultera-
dos. Eso puede generar una carga muy grande para el filtro y puede termi-
nar colapsándolo. Así, el filtro tendrá que ser cambiado con una frecuencia 
mucho mayor. 
  
¿Cómo identificar problemas en el filtro de combustible? 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Hay algunas señales que el propio vehículo presenta cuando el filtro de 
combustible no está en buen funcionamiento. Los principales síntomas 
están indicados abajo, y el chofer debe estar siempre atento a ellas, por si 
acaso de necesitar hacer a los ajustes necesarios. 

Dificultad en la aceleración: cuando el filtro de combustible está pasando por 
algún problema, es común que el vehículo empiece a no responder tan bien 
a los comandos del chofer. Si pisar en el pedal de aceleración hasta el fondo 
no está más generando resultados, puede ser un síntoma de que se nece-
sita llevar el auto al mecánico. 
Pérdida de potencia al prender el motor: de la misma manera, si el chofer 
percibe cierta dificultad al encender el motor, es decir, cuando tórnese difícil 
el arranque, o aún, el motor no prende, también es recomendable verificar 
si la falla está en el filtro. 
Consumo de combustible: si el vehículo de repente empieza a correr menos 
con una cantidad mayor de combustible, es señal de que algo está malo. 
Aunque el problema pueda estar asociado a muchas partes distintas del 
auto, el filtro desgastado es una de ellas. 
Luz de advertencia encendida: el vehículo posee una serie de pequeñas 
luces que advierten el chofer acerca de algún problema que está pasando o 
que puede llegar a pasar. Ellas pueden ser aún aquella luz que indica que 
los pasajeros necesitan abrochar a sus cinturones. Sin embargo, es reco-
mendable chequearlas siempre: puede ser que indiquen problemas en la 
bomba de combustible también. 
 
¿Cuándo debo hacer el cambio del filtro de combustible? 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Todas las señales citadas en el tópico arriba pueden estar relacionadas a un 
mal estado del filtro de combustible. Siempre que el chofer las identificar, lo 
recomendable es que se verifique el filtro y, por si acaso es necesario, reem-
plazarlo. Sin embargo, esa parte del vehículo necesita ser cambiada no sólo 
cuando hay señales de desgaste. 
Cuando el chofer compra su auto, él debe ya chequear en el manual de ins-
trucciones del fabricante cual es la frecuencia de cambio de ese elemento. 
Es bueno recordar que el periodo de cambio puede variar de fabricante a 
fabricante, entonces es siempre necesario verificar el manual instrucciones 
del vehículo. 
Con todo, hay otras variables que hacer con que el filtro sufra un desgaste 
antes del tiempo recomendable: la calidad del combustible y las condiciones 
de limpieza del tanque tienen influencia directa en la vida útil del filtro. 
También es interesante recordar que el filtro de combustible es un ítem de 
seguridad para el vehículo, por ello, retrasar a su cambio puede generar 
complicaciones mucho mayores para el motor. No se debe, en ninguna 
situación, intentar limpiar el filtro. El cambio generalmente lleva apenas 30 
minutos cuando hecho en un taller mecánico. ecim

Conozca al filtro de combustible Tecfil
PARAMIAUTO.COM
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Sobrealimentación

La sobrealimentación en respuesta 
a los desafíos de la reducción de las 
emisiones de CO2. Para los cons-
tructores de automóviles, existe un 
doble compromiso: la reducción del 
consumo de combustible, y las emi-
siones de CO2 disminuidas. 
Estas son las bases de las decisio-
nes estratégicas de todo el mundo, 
y este es el momento en donde 
todas las tecnologías se concentran 
para cumplir con las normas anti-
contaminación –que cada día son 
más severas– y que quieren dismi-
nuir las emisiones de CO2. 

Turbo Garrett apliclado a los motores alto rendimiento MBenz.

Enzo Nuvolari©
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Hasta el presente, el impacto más 
importante sobre la reducción del 
consumo de combustible y del CO2, 
viene de la penetración del motor 
Diesel en Europa. En estos últimos 
años, las emisiones de dióxido de 
carbono disminuyeron, debido a los 
motores Diesel turbo modernos de 
inyección directa de gasoil, donde el 
consumo promedio es inferior al 30 
por ciento, con respecto a los moto-
res de ciclo Otto. 
 
Por otra parte, se está tomando 
conciencia de que los próximos 
avances en el proceso de reducción 
de las emisiones de CO2, vendrán 
de las innovaciones técnicas sobre 
los vehículos a nafta/gasolina, y en 
especial de los sistemas de sobrea-
limentación modernos. 
Un gran grupo internacional como 
Honeywell –donde el 50 por ciento 
de su gama de productos, está rela-
cionado a la reducción del consumo 
de energía– trabaja preparado para 
responder a los desafíos que pre-
sentan las normas sobre el medio 
ambiente, en el área de las econo-
mías mundiales, con el objetivo de 
reducir las emisiones de CO2, de 
los vehículos livianos, en un 30 al 
40 por ciento, en los próximos diez 
a quince años. 
En un futuro inmediato, el motor de 
combustión interna también va a 
estar presente como sistema de 
propulsión, pero cada vez más 
serán utilizadas tecnologías como 
la sobrealimentación y la inyección 
directa de nafta/gasolina, para per-

mitir a los constructores de auto-
móviles cumplir con el desafío de 
reducir el CO2. El departamento de 
“vehículos livianos y automóviles” 
de Honeywell Turbo Technologies, 
declara: “Las estrategias requeri-
das, para responder a las nuevas 
normas de medio ambiente, pue-
den variar según las necesidades 
de las regiones, pero el objetivo es 

siempre el mismo: obtener más por 
menos, cualquiera sea el sistema 
de propulsión. “Los motores 
Diesel, y los nafteros, deberán 
tener un menor consumo de com-
bustible, y esta será la plataforma 
básica de los próximos veinte 
años, asociada a diferentes tipos 
de diseños híbridos”. 
En los motores Diesel, las tecnolo-

gías como la sobrealimentación y la 
inyección directa, ya permitieron 
una reducción del consumo de 
cerca del 30 por ciento, con relación 
a los motores de ciclo Otto de 
potencia equivalente, que involucra 
una reducción consecuente de las 
emisiones de CO2. 

La sobrealimentación, es una respuesta a los desafíos de la reducción del consumo de combustible, y de las emisio-
nes de CO2 – Honeywell Garrett.
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Turbo diseñado por computadora, con un nuevo sensor de velocidad, que facilita el aumento de potencia. La vida 
útil del turbo es mayor, y los motores son calibrados o regulados para asegurar que el mismo funcione siempre por 
debajo de los límites de velocidad máxima – Garrett.

El impacto de estas tecnologías 
complementarias, es una de las 
razones principales que explica que 
la penetración de los motores de 
ciclo Diesel, sobre los vehículos 
livianos, sobrepasa el 50 por ciento 
en Europa. El fenómeno, está igual-
mente en aumento en otras partes 
del mundo, con una penetración del 
motor Diesel superior. 
 
En los Estados Unidos, los vehícu-
los Diesel deberían representar un 
gran porcentaje. 
El potencial de reducción de CO2, 
es todavía más grande para los 
vehículos livianos a nafta/gasolina. 
Actualmente, solo el 11 por ciento 
de los vehículos nafteros produci-
dos en Europa, son sobrealimenta-
dos (esta relación es bastante más 
baja en otras regiones), pero un uso 
más amplio de la sobrealimenta-
ción, combinado a la inyección 
directa, permitirá rápidamente llegar 
a una reducción de entre el 15 y el 
20 por ciento del consumo de com-
bustible, con los niveles correspon-
dientes a las emisiones de CO2. 
 
En cuanto a las nuevas tecnologías 
de sobrealimentación, puede decir-
se que, después de la introducción 
de la válvula de descarga (waste 
gate) en el año 1977, la sobreali-
mentación recorrió un largo camino. 
La aplicación del sistema de “geo-
metría variable”, que generó mejo-
rías considerables en cuanto a las 
performances, se evidencia en 

millones de automóviles y vehículos 
de transporte (carga y pasajeros) 
Diesel. A esta tecnología se le agre-
ga en la actualidad, una nueva 
gama de conceptos y sistemas 
turbo. Entre las tecnologías consi-
deradas, podemos citar además: 
• El turbo de doble etapa (Diesel), 
de configuración secuencial, en 
serie o en paralelo. 
• El turbo de geometría variable 
(nafta/gasolina). 
• La nueva generación de compre-
sor con rodamientos a bolillas 
(Diesel). 
• El micro-turbo (Diesel). 
• El compresor potenciado electrica-
mente (adicional) 
• El turbo eléctrico

Millones de turbos, funcionan en todo el mundo, y son unidades bastante 
complicadas, desarrolladas y puestas a punto para lograr excelentes per-
formances, inclusive en condiciones extremas – Garrett.
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MÁS HISTORIAS 
DE TALLER

ESTA NOTA ES PRESENTADA POR

Te invitamos a sentirte parte de nuestro mundo 
Tallerista / Corven en nuestras Historias de Taller. 
 
Estuviste presente en 2021 junto a Taller Actual. Nos 
presentaste tu taller y tu equipo. Podemos decir que 
ya sos famoso! 
Y 2022 te sorprende con una nueva oportunidad: Nico 
Neuss, el periodista exclusivo de Corven Autopartes 

y que acompañó a sus redes sociales estos últimos 
años, visitando clientes autopartistas, autódromos, 
personalidades y talleres, estará seleccionando uno 
de todos los talleres que se hicieron presentes este 
año pasado junto a Taller Actual para filmar un 
Historias de Taller Actual en exclusivo que será emiti-
do en todas las redes sociales tanto de Corven como 
de la editorial.

¡NO TE LO PODÉS PERDER! ¡Seguinos en este nuevo capítulo de 
Historias de Taller Actual y hacete famoso junto a Corven!



66 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

Conocé Sumá con SKF

¿Quiénes son los beneficiarios? 
Los propios puntos de venta que 
comercialicen productos de SKF, y 
que hayan sido relevados e inscrip-
tos previamente por el personal 
de SKF Argentina S.A. 
 
Requisitos para acceder al 
Programa Sumá con SKF 
• Es un requisito para la participa-
ción en el Programa adquirir los pro-
ductos a un Distribuidor Oficial de 
SKF, debidamente registrado. 
 
• Se acreditarán puntos mensual-
mente a los puntos de venta de 
acuerdo a las compras que se reali-
cen durante cada mes. Cada benefi-
ciario deberá ingresar a la 
web  www.sumaconskf.com.ar, 
para lo cual necesitará un usuario y 

una contraseña. El usuario y su con-
traseña serán su número de CUIT 
escrito sin puntos, ni guiones. Al 
ingresar por primera vez, se solicita-
rán una serie de datos adicionales. 
 
• Se adquieren puntos con cada 
compra realizada en los 
Distribuidoras Oficiales, que partici-
pan del programa y comunicado en 
la plataforma. 
 
• La acreditación de los puntos en la 
Plataforma se realizará a los 20 días 
del mes siguiente al cierre. 
 
•  SKF Argentina S.A.  publicará en 
la plataforma, un listado de 
Distribuidores Oficiales habilitados a 
los fines de que el beneficiario 
pueda conocer cuáles serán los 

Distribuidores Oficiales con los que 
podrá sumas puntos. Ese listado 
podrá ser actualizado por  SKF 
Argentina S.A. 
 
• Cada casa de repuesto elegirá a su 
libre criterio un Distribuidor Oficial 
“preferido”. Las compras realizadas 
a dicho distribuidor tendrán puntos 
adicionales.  
 
• En la web www.sumaconskf.com.ar, 
en “Mis movimientos” el beneficiario 
podrá mantenerse actualizado sobre 
su cuenta de puntos, donde se le 
informará el saldo y los movimientos. 
 
• Los puntos que no han sido carga-
dos correctamente por el 
Distribuidor Oficial a la Plataforma, 
serán acreditados al mes próximo.

Sumá con SKF es el Programa de Beneficios de SKF Argentina S.A. para pun-
tos de venta que comercialicen productos de SKF. Los beneficiarios acumula-
rán puntos con los cuales luego podrán intercambiarlos por ciertos benefi-
cios en la página web www.sumaconskf.com.ar Esta nota es presentada por
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Según datos de FENABRAVE – 
Federación Nacional de 
Distribución de Vehículos 
Automotores-, el año 2021 registró 
el mayor volumen de transacciones 
de vehículos usados   desde el inicio 
del ranking histórico de la entidad, 
en 2004. 
En total, se vendieron 15.134.904 
unidades, un aumento del 18,64 % 
con respecto a 2020.  
“Dado que el mercado de vehículos 
nuevos se vio muy afectado por la 
crisis mundial de suministro de 
componentes, lo que provocó una 
caída en los inventarios de los con-
cesionarios, muchos consumidores 
buscaron opciones entre usados   y 
usados”, explica el nuevo 
Presidente de FENABRAVE, José 
Maurício Andreta Júnior, quien 
agrega: “A medida que se normali-
za el mercado de vehículos nuevos, 
la tendencia es que la venta de 
vehículos usados   retroceda un 
poco”, dice el nuevo Presidente de 
FENABRAVE, electo para el trienio 
2022-2024. 
Según datos de FENABRAVE, en 
2020 se comercializaron cuatro 
vehículos usados   cada un cero km. 
En 2021 se incrementó el volumen 
de vehículos usados   vendidos, 

El mayor volumen de transacciones 
de usados en la historia de brasil

debido a la reducción de la oferta de 
nuevos modelos en el mercado, lo 
que provocó que este ratio aumen-
tara a 4,3 vehículos usados, por 

cada cero km matriculados. 
En diciembre de 2021, un total de 
1.202.119 vehículos cambiaron de 
propietario. Como resultado, todos 

los segmentos automotrices regis-
traron un aumento de dos dígitos en 
la venta de vehículos usados   en el 
año. 

Autor: Taller Total Internacional 
Fuente: Fenabrave

Esta nota es presentada por:
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La primera Silverado eléctrica

GM presentó en Estados Unidos la 
primera Silverado totalmente eléc-
trica. Se trata de la reinvención de 
la pickup más exitosa de Chevrolet, 
con cero emisiones y muchos otros 
aspectos destacados. 
- Autonomía estimada1 de hasta 
640 km con una carga completa 
- Más de 670 caballos de fuerza con 
más de 100 kgfm de torque en 
modo fuerza máxima, que permite 
acelerar de 0 a 100 km/h en un 
tiempo estimado de menos de 4.5 
segundos 
- Carga rápida de CC (hasta 350 
kW) 
Hasta 10,2 kW de potencia para 
carga externa 
- Capacidad de remolque de hasta 
4535 kg2 con una carga útil de 
hasta 590 kg5 
Diseñada desde cero para ser una 
camioneta totalmente eléctrica que 
utiliza la avanzada plataforma 
Ultium de GM, la Silverado EV ofre-
ce una combinación innovadora de 
capacidad, rendimiento y versatili-
dad. 
En un principio, la Silverado EV 
estará disponible en dos configura-
ciones, la RST First Edition y la WT, 
dirigidas a propietarios de flotas. 
Lo más destacado, la primera edi-
ción de RST, incluye: 
- Tracción en las cuatro ruedas 

- Suspensión neumática automática 
adaptativa 
- Sistema Multi-Flex Midgate que 
amplía el área de carga al permitir 
que la cubeta se conecte a la cabi-
na, con los asientos traseros tam-
bién abatibles 
- Tapa trasera Multi-Flex con meca-
nismo eléctrico 
Multimedia con pantalla de 17 pul-
gadas6, panel digital configurable 
con display de 11 pulgadas y head-
up display auxiliar para el conductor 
de más de 14 pulgadas 
Super Cruise7, la primera tecnolo-
gía de asistencia a la conducción 
verdaderamente autónoma, que 
permite a los conductores viajar en 
estas condiciones en más de 320 
000 km de carreteras compatibles 
en EE. UU. y Canadá 

Tanto la versión RST como la WT 
son compatibles con sistemas de 
carga rápida de hasta 350 kW, lo 
que permite ampliar la autonomía 
160 km en 10 minutos, según esti-
maciones de GM. 
 
Silverado EV también cuenta con 

equipos que le permiten utilizar la 
energía de sus baterías para ali-
mentar hasta 10 equipos electróni-
cos o incluso suministrar energía a 
una vivienda en caso de emergen-
cia, por ejemplo, para un total de 
10,2 kW. Esta tecnología también 
permite cargar otro vehículo EV8.

Autor: Taller Actual 
Fuente: GM Brasil

Esta nota es presentada por:
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Desde Nexus Argentina creemos 
que un producto Premium debe reu-
nir un conjunto de características 
que van desde la calidad técnica 
propiamente dicha, su imagen, su 
prestigio a nivel global, su política 
comercial, su distribución y servicio 
entre algunos puntos a evaluar. 
Los diferentes actores en la cadena 
de distribución y consumo valorarán 
seguramente una cualidad más que 
otra y sin duda que el mayor punto 
de interés para el usuario es la cali-
dad del producto. Sobre esto es que 
haremos foco a continuación y en 
particular sobre la recientemente lan-
zada línea de Refrigerantes DR!VE+. 
 
Sabemos ya de la importancia de 
refrigerar un motor de combustión 
interna por las consecuencias que 
trae hacerlo en forma deficiente. 
Ahora bien, qué sabemos específi-
camente sobre las características 
que debe cumplir un refrigerante? 
En principio podemos enumerar: 
bajar la temperatura del motor, sin 
que produzca corrosión en las pare-
des de los conductos del bloque, y 
que en condiciones de reposo del 
motor y ante contingencia de tempe-
ratura ambiente bajo cero el produc-
to no se congele y fluya como líqui-

do. Para que eso suceda, teniendo 
en cuenta la enorme diversidad de 
motores que hay en un mercado, es 
necesario que los todos los tipos de 
refrigerantes estén diseñados a la 
medida de ciertos parámetros que 
están enmarcados en normas que 
los diferentes terminales automotri-
ces exigen a su proveedor. Estas 
normas conforman un complejo 
esquema de testeos a los que los 
productos deben someterse y cuyos 
resultados deberán estar alineados 
con los requisitos de cada terminal y 
cada aplicación en particular. Las 
especificaciones de las OEM son 
mucho más exigentes que las nor-
mas internacionales. Esto es un pri-
mer punto al que el usuario debe 
prestar atención a la hora de evaluar 
su selección de compra, y es impor-
tante que el producto lo comunique 
en forma detallada en su etiqueta 
(Detalle A). A su vez que el producto 

describa el modo de uso con una 
tabla de dilución precisa, es muy 
importante para garantizar la correc-
ta performance. (Detalle B)  
 
Hasta aquí, lo convencional que 
cada proveedor ofrece a su cliente a 
los efectos de dar prestigio y gene-
rar confianza en su producto.  

DR!VE+ provee y publica además 
un conjunto de Brochures con Hoja 

Técnica para cada uno de sus pro-
ductos, que dan soporte a los usua-
rios más exigentes. Allí se observan 
detalladamente algunos de los test a 
los que los productos están someti-
dos, más allá de los ya mencionados 
datos básicos y detalles de almace-
naje, entre otros. 
 
Esta información es fundamental por 
ejemplo para la línea de refrigerante 
Híbrido G-40 de alta performance, 
especialmente diseñado para el 
Servicio Pesado. Aquí los test  de 
corrosión y servicio simulado, como 
así también de corrosión por cavita-
ción y transferencia de calor, y resis-
tencia a la polarización, entregan 
información al usuario del comporta-
miento y las exigencias a las cuales 
podrá someterse al producto. 
 
En síntesis, un producto Premium 
genera confianza a través de su cali-
dad y performance, con insumos del 
mismo nivel del producto terminado, 
pero además con un servicio de 
comunicación al cliente que le hará 
saber que ha tomada la decisión 
correcta a la hora de elegirlo.

DR!VE+, Productos Premium. Como reconocerlos

Esta nota es presentada por:
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Nuvolari Enzo ©

Motores

Sistema de distribución variable y desconexión selectiva de los cilindros desa-
rrollada por Audi, denominada “cilindros a pedido”.

Motores de hoyMMotores de hoyMotores de hoyMotores de hoyMotores de hoyMotores de hoyMotores de hoyMotores de hoyMotores de hoyMotores de hoyMotores de hoyMotores de hoyMotores de hoyMotores de hoy
Tratamos de ocuparnos de las 
novedades o de las soluciones téc-
nicas, que se van dando en los 
motores térmicos, tanto nafteros 
como de ciclo Diesel. Entre otros 
temas, nos hemos dedicado a lo 
siguiente La inyección doble de 
nafta/gasolina (directa e indirecta). 
Las vibraciones del motor. Los 
motores de 6 cilindros boxer, los V6 
y V8 ciclos Otto y Diesel de 
Porsche. La distribución variable, El 
consumo y la contaminación 
ambiental. La nueva generación del 
motor boxer Subaru. 
En esta nota, los puntos a conside-
rar son como sigue: 
• La desconexión de los cilindros. 

• Los sistemas de Audi, y M.Benz 
Camtronic. 
• Los mecanismos de distribución 
variable. 
• El sistema de escape variable. 
 
La desconexión selectiva de los 
cilindros 
Es de conocimiento, que la desco-
nexión de los cilindros, es utilizada 
por las terminales de las marcas, 
para lograr una economía de com-
bustible, en los motores de ciclo 
Otto o de nafta/gasolina. Esto fun-
ciona en realidad, para la descone-
xión total de un cilindro, si todas la 
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válvulas de ese cilindro se encuen-
tran cerradas. Cabe señalar que las 
válvulas de escape, deben cerrarse 
antes que las de admisión, para que 
la mayoría de los gases queden 
dentro del cilindro. 
Es necesario que los cilindros estén 
plenamente desconectados, y que 
los cilindros que se mantienen en 
funcionamiento, tengan siempre la 
misma puesta a punto respecto al 
encendido (salto de la chispa). De 
acuerdo a la cantidad de cilindros, 
la desconexión seria como sigue: 
• En un motor de 4 cilindros en 
línea, se desconectan los cilindros 
internos. 
• En un motor de 6 cilindros en 
línea, se desconectan los 3 cilindros 
de adelante, o en su defecto, los 3 
de atrás. 
• En un motor de 6 cilindros en V, se 
desconecta una de las 2 bancadas 
de cilindros. 
• En un motor de 8 cilindros en V, se 

desconectan los 2 cilindros inter-
nos, o externos de la otra bancada. 
•  En un motor de 12 cilindros, se 
desconecta una de las 2 bancadas. 
Los motores de alta cilindrada, no 
muy pesados, son bien apropiados 
para concretar la desconexión 
selectiva de los cilindros, de modo 
tal que pueden funcionar correcta-
mente con la mitad de los cilindros. 
El motor vuelve a funcionar normal-
mente con todos los cilindros, cuan-
do marcha en vacío, en aceleración 
y a plena carga, y este cambio no 
es registrado por el conductor. Este 
sistema funcionó por primera vez, a 
comienzos de la década del ‘90, 
desarrollado por la G. Motors en 
Estados Unidos. A fines de esta 
década, M. Benz y BMW, utilizaron 
esta técnica en motores de 6, 8, y 
12 cilindros (de a poco se esta 
dejando de utilizar). 
Existe también la combinación de la 
desconexión de los cilindros, y el 

Sistema de distribución variable Camtronic (Valve Lift Adjustement) y corte o desconexión de los cilindros. 1– Levas 
dobles con diferentes perfiles o curvaturas. 2– Actuador central para mover las partes de los levas.3– Árbol de levas 
compuestos por dos partes móviles sobre un eje desplazable contínuo. 4– Reglaje hidráulico del árbol de levas con 
una amplia gama de ajustes.

gramo de nafta) precisa de aire, es 
decir que se habla de la conocida 
mezcla estequiométrica o quimica-
mente perfecta. Para alcanzar una 
combustión completa, es necesario 
para hacer variar la potencia instan-
tánea que entrega el motor, regular 
o modular la cantidad de aire aspi-
rado. 
Como sabemos, esto sería en prin-
cipio la finalidad de la mariposa en 
la admisión, que en la práctica pre-
senta algunos problemas. Su accio-
nar respecto a la regulación, de la 
potencia desarrollada por el motor, 
es perjudicada por el tiempo de res-
puesta, que sería proporcional a la 
distancia que separa a las maripo-
sas de la cámaras de combustión, y 
cuando el conductor no acelera 
totalmente (mariposa abierta par-
cialmente), originando las denomi-
nadas pérdidas por bombeo. 

reglaje del árbol de levas. Debido a 
la técnica de las válvulas múltiples 
(motores multiválvulas), se presen-
tan muchas formas de optimizar a 
los motores de nafta/gasolina, por 
ejemplo en un motor de 4 cilindros 
con dos reguladores de los árboles 
de levas para sus reglajes (distribu-
ción variable) y 16 válvulas. Cabe 
puntualizar, que cada una de las 
válvulas puede desconectarse indi-
vidualmente, y se dan por ejemplo, 
una serie de “variantes en función 
de las desconexiones”. Si por cada 
cilindro se desconectan una válvula 
de admisión y otra de escape, se 
crean condiciones en los conductos 
o múltiples, ideales para funcionar 
en vacío y con cargas parciales. 
El objeto de estas “combinaciones”, 
es evitar pérdidas por fricción, en 
especial en vacío y con cargas par-
ciales, ya que el motor funciona con 
muchas válvulas, de cualquier 
manera y dependiendo del sistema 

usado, la economía en el consumo, 
puede variar entre un 5 y un 15 por 
ciento. 
En concreto, se citan dos ejemplos: 
un desarrollo de Audi, con un siste-
ma denominado “cilindros por pedi-
do”, o “cilindros sobre demanda” 
aplicada a un motor de ciclo Otto, 
de 1.4 litros y 4 cilindros en línea y 
250 Nm de par motor (inyección 
directa de nafta y turbo-intercooler). 
Por otra parte, una innovación técni-
ca importante de M. Benz, conocida 
como CAMTRONIC, sobre un motor 
de 1.6 litros, con inyección directa 
de nafta turbo-intercooler. 
Se trata de un sistema de gestión 
de la carga, con un activo reglaje de 
corte o desconexión y variación de 
alzada de las válvulas de admisión. 
Esto suprime la acción de las mari-
posas de aceleración en cargas par-
ciales reduciendo el consumo de 
nafta/gasolina de acuerdo al regla-
mento del Nuevo Ciclo Europeo 
(NEDC) en un 4-5 por ciento. 
 
Los mecanismos de distribución 
variable y el sistema Multiair 
La conocida mariposa de acelera-
ción de los motores de ciclo Otto de 
nafta/gasolina, va camino a desapa-
recer a corto plazo. La misma tiene 
el objetivo de regular o modular la 
cantidad de aire de admisión que 
ingresa a los cilindros. Esta podría 
ser reemplazada, por un sistema de 
alzada de válvulas de admisión, de 
tipo variable y continuo. 
Fiat ha desarrollado un sistema 
Multiair, accionado hidráulicamente, 
que permite a la vez, variar la alza-
da, la duración y el momento o 
punto de apertura de las válvulas de 
admisión. 
Debido a que la nafta/gasolina no 
se combustiona correctamente, si 
no es mezclada con una cantidad 
(14,7 gramos de aire por cada 

Multiair sistema de distribución variable desarrollado por Fiat, del tipo hidráulico, que varia la alzada, la duración y el 
momento de apertura de las válvulas de admisión.
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Este sistema permite eliminar, el tiempo de respuesta del motor respecto al acelerador, y reduce las pérdidas por 
bombeo (laminado del aire provocado por la apertura parcial de la mariposa, en la admisión).

Los sistemas de escape variables, son utilizadas por los autos deportivos, con válvulas activas (flaps), que regulan la 
sonoridad o el nivel de ruidos y el nivel de rendimiento. –Ferrari.  A – Comandados neumáticamente las válvulas acti-
vas, liberan las salidas laterales, cuando se cierran, los gases se ven forzados a salir por el conducto central.

Este es un trabajo improductivo, 
que el motor realiza para aspirar el 
aire que pasa a través de las mari-
posas cerradas parcialmente. Es 
por esto, que las mariposas podrían 
ser reemplazadas por un sistema 
de distribución, de alzada y apertura 
variable continuamente, de las vál-
vulas de admisión, para regular la 
cantidad de aire que ingresa al 
motor. 
Este sistema Multiair permite no 

solo eliminar el tiempo de respuesta 
del motor respecto al acelerador, 
sino también una gran parte de pér-
didas por bombeo, reduciendo el 
efecto de laminado del flujo de aire, 
que va a ingresar en el tiempo que 
corresponde a la apertura de la vál-
vula concerniente. 
 
Todo esto evita, que el trabajo inútil 
que realiza el motor, sobre el múlti-
ple de admisión continúe. Por otra 

parte, un sistema de alzada varia-
ble, mejora la calidad de la combus-
tión con cargas reducidas (bajas 
solicitaciones), debido a la turbulen-
cia provocada por la aceleración del 
aire de admisión, cuando pase por 
la válvula parcialmente abierta. 
 
Cabe señalar que el primer sistema 
con esta técnica, es mecánico, y fue 
desarrollado por la alemana BMW 
con el nombre Valvetronic, la siguie-

ron después Nissan, Toyota con 
Valvematic y Vuel (Variable Valve 
Event and Lift). Este sistema mejora 
el confort de manejo, y reduce el 
consumo de combustible. 
 
El sistema de escape variable 
Hablamos de escapes con válvulas 
(flaps o mariposas) activas, que son 
las que permiten regular, al mismo 
tiempo, el nivel de rendimiento por 
una parte y la sonoridad (nivel de 
ruidos) por la otra. Este sistema de 
escape con válvulas activas, se fue-
ron imponiendo rápidamente en los 
automóviles deportivos. 
 
El mismo permite alcanzar un nivel 
de amplitud sonora, que todo usua-
rio de un auto sport, querría tener, 
siempre lógicamente respetando las 
normas o reglamentos sobre niveles 
de ruido. Por ejemplo, en el conti-
nente europeo, se efectúan pruebas 
de homologación, en donde los 
micrófonos son ubicados de un lado 
y del otro de la pista de pruebas, a 
una distancia determinada en 
metros. El nivel sonoro, no debe 
superar en un cierto valor medido en 
“decibeles” –por ejemplo 75dB- 
durante una aceleración plena, en 
cierta distancia y en segunda o ter-
cera velocidad o marcha. 
 
En una línea de escape, en donde 
la válvula activa se encuentre abier-

ta, el nivel sonoro puede llegar a la 
salida, a 110 decibeles. Es decir 
que en ciertas condiciones, con la 
válvula activa cerrada, el nivel es de 
75 dB., y con la válvula abierta es 
de 110 dB. Se debe tener en cuenta 
entonces, que el reemplazo de sis-
tema original de escape se dificulta, 
debido a que este sistema variable 
es costoso, no responde totalmente 
a los reglamentos respecto a lo 
niveles de contaminación acústica, 
y en ciertos casos su funcionamien-
to no llega a ser óptimo. Sin embar-
go, normalmente en la mayoría de 
las aplicaciones efectuadas en las 
terminales automotrices, se ha 
logrado mejorar las performances y 
reducir el consumo en conducción 
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¿PORQUE EL FILTRO DE PARTICULAS SE 
TAPONA? 
Hay varias razones por las cuales el Filtro se 
satura. Las más comunes son: 
- Inyectores sucios 
 
- Sistema EGR sucio 
 
- Calidad del combustible variable 
 
- Perfil de conducción desfavorable: Al no condu-
cir distancias largas, al Filtro le cuesta más rege-
nerarse. 
 
¿CUANDO TENGO QUE REEMPLAZAR EL FIL-
TRO DE PARTÍCULAS? 
Generalmente, un Filtro de Partículas no tiene 
desgaste, con lo que solo es necesario sustituir 
cuando se encuentre en mal estado. Cuando el 
DPF está taponado, es suficiente con limpiar el 
filtro. 
 
¿QUE MÉTODOS DE LIMPIEZA EXISTEN? 
Limpiar el Filtro de Partículas directamente sobre 
el coche (Limpieza de DPF TUNAP) 

Desmontando el Filtro para llevarlo a limpiar 
 
¿QUE TIENE QUE VER UNA LIMPIEZA DE DPF 
CON LOS SISTEMAS DE CATALIZACIÓN SCR 
Y NSC? 
Básicamente, los catalizadores SCR y NSC son 
independientes al DPF. Estos componentes están 
instalados en los vehículos más nuevos (princi-
palmente EURO 6) para reducir emisiones de 
Oxido de Nitrógeno (NOx). Cuando se limpia el 
FIltro de Partículas, el líquido limpiador simple-
mente entra en contacto cuando ya ha hecho su 
función y está neutralizado. 
 
¿CUÁNTO TIEMPO PERMANECE LIMPIO EL 
FILTRO DE PARTÍCULAS? 
Los Filtros de Partículas limpiados con el sistema 
TUNAP son comparables a los Filtros nuevos. 
Para asegurar que el Filtro de Partículas funciona 
durante un largo tiempo, es imprescindible encon-
trar y eliminar las razones por las cuales se ha 
bloqueado, de no ser así el Filtro se puede tapo-
nar de nuevo. 
 
¿COMO PUEDO PREVENIR UN NUEVO BLO-

QUEO DEL FILTRO DE PARTICULAS DIESEL? 
Para prevenir un nuevo bloqueo del Filtro de 
Particulas, es imprescindible eliminar las causas 
que lo han provocado: 
 
- Microflex 989 Limpiador directo diesel: Libera 
a los inyectores de depósitos relacionados de car-
bonilla o barniz provocados por el combustible. 
 
- Microflex 925/926 EGR System Cleaner: La 
innovadora tecnología XFoam elimina la carboni-
lla que se encuentra en el sistema de Admisión y 
Escape. 
 
- La calidad del combustible varía de surtidor a 
surtidor. El tratamiento regular del protector direc-
to de Inyectores Microflex 984 se puede prevenir 
la contaminación de los inyectores. 
 
- Conducir distancias más largas (preferiblemente 
en autovías) con unas revoluciones ligeramente 
más altas. 
  El uso regular del Activador micrologic 184 
también se puede prevenir el bloqueo del Filtro, 
incluso con perfiles de circulación desfavora-
bles. 
 
¿PUEDE EL LÍQUIDO LIMPIADOR DE TUNAP 
INCENDIARSE? 
Nunca. El líquido de limpieza patentado por 
TUNAP no es inflamable. 
 
¿QUIÉN HA VERIFICADO LA EFECTIVIDAD DE 
LA LIMPIEZA DE DPF DE TUNAP? 
La asociación VERT® ha verificad la efectividad 
del proceso de limpieza de DPF de TUNAP. 
 
¿LA LIMPIEZA TUNAP DEL FILTRO DE PARTI-
CULAS ES ECOLÓGICA? 
Durante la limpieza, las partículas de carbón 
se minimizan para posteriormente poder llevar 
a cabo una regeneración. No hay impacto 
negativo en el medio ambiente, al revés, recu-
perando el Filtro se previene la fabricación de 
uno nuevo con el coste en materias primas que 
ello supone. 

DPF/FAP 
Filtro de partículas

Las preguntas que nos hacemos …. 
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El accionamiento de la válvula activa, puede ser eléctrico y neumático, y comandado por la central electrónica del 
motor (ECU), en función de ciertos parámetros. B – Ubicación de la válvula activa, en el escape M. Benz SLS/AMG.

deportiva. Estos sistemas se 
encuentran ubicados en el extremo 
de los conductores, en la parte final, 
o en el interior de los silenciadores, 
y una válvula permite derivar la sali-
da de los gases en dos conductos o 
caminos. Cuando dicha válvula acti-
va, se encuentra cerrada, como por 
ejemplo en las evaluaciones a bajo 

régimen , los gases se ven obliga-
dos a recorrer la totalidad del con-
ducto hasta la salida. 
 
Cuando la válvula está abierta, la 
mayoría de los gases recorren en 
“corto circuito”, evitando una parte 
de los laberintos o chicanas de las 
cámaras de tranquilización del 

silenciador. Como resultado existe 
un ruido de escape pleno e intenso, 
a la que se suma una disminución 
de la contrapresión que permite 
mejorar considerablemente el rendi-
miento volumétrico o llenado de los 
cilindros del motor, y por lo tanto su 
potencia. 
 
Además, debido a que las cámaras 
de combustión se evacúan mejor, 
después de cada ciclo de trabajo, 
es posible aumentar la relación de 
compresión sin riesgo de que apa-
rezca el fenómeno de la detonación, 
posibilitando la reducción del con-
sumo de nafta/gasolina. El acciona-
miento de la válvula activa, lo que 

permite que se abra y se cierre, 
puede ser neumático o eléctrico y 
comandado por la central electróni-
ca del motor (ECU), en función de 
los siguientes parámetros; 
• el régimen de velocidad del motor. 
• el accionamiento del pedal acele-
rador. 
• la relación de transmisión coloca-
da. (caja de velocidades). 
 
Es importante que el sistema de vál-
vulas activas –que tiene sus condi-
ciones- no permita que los ruidos de 
escape, tapen o cubran totalmente 
los ruidos propios del motor, que 
producen tanto placer al conductor 
deportivo. Entre las marcas que lo 
utilizan, están; Porsche, Ferrari, 
Aston Martin, Audi y Lamborghini. 
 
Debido a que el sistema, permite 
lograr una evolución urbana silen-
ciosa, una sonoridad placentera, y 
un mejor rendimiento, sin duda es 
un progreso interesante, para la 
categoría de autos sport n
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La industria autopartista 
recuperó los niveles 
previos a la pandemia

De acuerdo a un informe difundido por AFAC, el período enero-noviembre 
de 2021 registró números positivos para el Sector. 
 
"Se ha cerrado un buen 2021 en las tres principales actividades del sector 
autopartista: venta a las terminales, exportación directa y entregas al mer-
cado de reposición. El nivel de actividad supera al de 2019. Para 2022 tam-
bién se espera crecimiento traccionado positivamente por la mejora en la 
producción de vehículos", explicó Juan Cantarella, gerente general de 
AFAC. 
 
Siempre de acuerdo a datos de la Asociación de Fábricas Argentinas de 
Componentes (AFAC), las exportaciones de autopartes cerraron el período 

enero-noviembre con una mejora del 28,5%, mientras que las ventas de 
combustible avanzaron un 24,%. 
 
A nivel general, la actividad del sector autopartista registró a lo largo del año 
un crecimiento de 37,4 % respecto del mismo periodo de un 2020 en el que 
todo el mercado había sufrido el impacto de la pandemia.  
 
 
 

Para más información, escribimos a contacto@grupofaros.com 
Autor: Negocios & Autopartes 

Fuente: AFAC 

Esta nota es presentada por:
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La Industria automotriz de Brasil, 
con moderado optimismo para 2022 

En la primera rueda de prensa del año, el presidente de ANFAVEA, Luiz 
Carlos Moraes, adoptó un tono de moderado optimismo. “Tenemos una 
industria resiliente, que ha funcionado intensamente para proteger a sus 
empleados en estos dos años de crisis, mitigar pérdidas y mantener las 
inversiones en productos, ya que entramos en 2022 con un nueva y rigurosa 
fase del Proconve para vehículos livianos, que reduce aún más emisiones 
de los automóviles brasileños”, señaló.  
 
“A pesar de la crisis económica y el año electoral, apostamos a una recupe-
ración de todos los indicadores de la industria, eso podría ser aún mejor si 
hubiera un entorno empresarial más favorable y una reestructuración tribu-
taria a los productos industrializados”, concluyó Moraes. 
 

En cuanto a los niveles de empleo, ANFAVEA señaló que los puestos direc-
tos en fábricas de automóviles, comerciales ligeros, camiones y los buses 
tuvieron una ligera disminución frente a diciembre de 2020, del 0,2%. El sec-
tor cerró el 2021 con 101,1 mil empleados y el panorama es de estabilidad, 
pese al cierre de algunas fábricas a principios del año pasado y las constan-
tes paradas de producción por la falta de componentes electrónicos en las 
líneas de montaje. 
 
 

Para más información, escribinos a contacto@grupofaros.com 
Autor: Taller Total Internacional 

Fuente: Anfavea 

Esta nota es presentada por:






