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Información técnica:
kit de distribución KTB250
El Kit de distribución KTB250 incluye:

• una correa de distribución 94688 con 116 dientes y 22 nun de ancho
(OES 1113179 — 1113182) 
• un tensor de distribución ATB2230 (OES 1099553) 
• una polea dentada de distribución ATB2164 (OES 1099552 ) 
• una correa dentada de mando de la bomba de inyección 94696 con 85
dientes y 22 mm de ancho (OES 1113169 ) 
• un tensor para la correa dentada de la bomba de inyección ATB2281 (OES
1005822 )

• Compruebe que la barra de bloqueo del
árbol de levas (N.21-1628) esté introduci-
da correctamente. 
• Compruebe que una broca de taladro de
6 mm pueda introducirse correctamente
en el piñón de la bomba de inyección. 
• Compruebe que el perno de regulación
del cigüeñal (N.21-104) funcione contra
la manivela del cigüeñal. 
• Afloje el piñón del árbol de levas del
extremo cónico e introduzca un punzón
en el agujero del cárter trasero de la distri-
bución. 
• Monte los nuevos elementos rígidos de
la transmisión (A, tensor) y (B. polea den-
tada) y cale la nueva correa de distribu-
ción. 
• Con una especifica llave allen, gire el
rodillo tensor B en el sentido de las agujas
del reloj hasta colocarlo en la posición
correspondiente a las 9 horas de un reloj,
y apriete su correspondiente perno. 
• Sujete utilizando el utensilio N 15-030- A
el piñón del árbol de levas y apriete su

correspondiente perno. 
• Saque la broca, el perno de regulación
del cigüeñal y la barra de bloqueo del
árbol de levas. 
• Gire el cigüeñal seis vueltas en el sentido
de las agujas del reloj. hasta que la marca
C del piñón de la bomba de inyección se
coloque en la posición correspondiente a
las 11 horas de un reloj, y vuelva a intro-
ducir el perno de regulación del cigüeñal
en el bloque motor. 
• Compruebe que el perno de regulación
del cigüeñal (N.21-104) funcione contra
la manivela del cigüeñal.
• Afloje el peno del piñón del árbol de
levas y vuelva a montar la barra de blo-
queo árbol de levas (N. 21-1628). 
• Vuelva a introducir broca en el piñón de
la bomba de inyección. 
• Afloje el piñón del árbol de levas del
extremo cónico, introduciendo un punzón
en el agujero del cárter trasero de la distri-
bución y afloje el perno de la polea denta-
da B.

MONTAJE Y PUESTA EN TENSION POR EFECTUAR CON EL MOTOR EN FRÍO CORREA DE LA DISTRIBUCIÓN
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• Gire en el sentido de las agujas del reloj el componente B utilizando una
específica llave allen, hasta que el indicador móvil del tensor A quede colo-
cado como se indica en la Fig. 1. 
• Bloquee el perno del rodillo tensor B utilizando un par de 45 Nm. 
• Usando el especifico utensilio N 15-030-A, sujete el piñón del árbol de
levas y apriete su correspondiente perno utilizando un par de 35 Nm. 
• Saque la broca, el peno de regulación del cigüeñal y la barra de bloqueo
del árbol de levas. 
• Gire cuatro vueltas en el sentido de las agujas del reloj el cigüeñal hasta
que la marca C del piñón de la bomba de inyección se coloque en la posi-
ción correspondiente a las 11 horas de un reloj. 
• Introduzca el perno de regulación en el bloque motor. 
• Compruebe que el perno de regulación del cigüeñal (N.21-104) funcione
contra la manivela del cigüeñal. 
• Compruebe que la barra de bloqueo del cigüeñal pueda ser introducida
libremente. 
• Compruebe que se pueda introducir sin obstáculos la broca en el piñón
de la bomba de inyección. 
• Si los utensilios anteriores no se pueden introducir, repita los pasos de
puesta en tensión. 

• Compruebe que el indicador móvil
del tensor A haya permanecido en su
posición (margen de desfase máximo
tolerado 3 mm. como se indica en la
Fig. 1. 
• Vuelva a montar los demás compo-
nentes en orden contrario al del
desmontaje. 
CORREA DE LA BOMBA DE LVIECCIÓN 
• Compruebe que el perno de regulación del cigüeñal (N.21-104) funcione
contra la manivela del cigüeñal. 
• Compruebe que la breca de 6 mm esté introducida correctamente en el
piñón de la bomba de inyección. 
• Monte el nuevo tensor. 
• Cale la nueva correa de la bomba de inyección con el lado lento dirigido
hacia el tensor. 
• Afloje el perno del tensor de manera que se pueda trabajar en la correa. 
• Bloquee el perno del tensor utilizando un par de 45 Nm 
• Bloquee los pernos del piñon de la bomba de inyección utilizando un par
de 23 Nm.
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El nuevo diseño 2016 Silverado se basará en el legado de confiabilidad
Chevy Trucks. Contará con un aspecto más musculoso, ofrece nuevas tec-
nologías centradas en el cliente, dijo Sandor Piszar, director de marketing de
Chevy Trucks. Los nuevos diseños frontales con elementos horizontales
audaces, capuchas esculpidas y la iluminación dramática reflejan la fortaleza
y refinamiento que han ayudado a hacer Silverado los de mayor crecimiento
de tamaño completo camioneta marca este año.

Otros cambios para 2016 incluyen el uso de las transmisiones automáti-
ca de 8 velocidades, actualizados Chevy MyLink con soporte para
Android y Apple Auto carplay y tecnologías de seguridad adicionales
ampliadas.

El rediseño del 2016 Silverado 1500 es parte de una estrategia agresiva para
aprovechar el impulso de Chevy Trucks.

AutoPerfil

Chevrolet Silverado
Ferrara Rubén ©

El nuevo diseño 2016 Silverado se basará en el legado de confiabilidad Chevy Trucks. Contará con un aspecto más musculoso, ofrece nuevas tecnologías centradas en
el cliente.
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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.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)

El pasado 04 de Julio de 2015, se reunieron los miembros Paritarios de FAATRA con el SMATA, para discutir una nueva Escala Salarial,
vigencia 01/07/2015 al 30/06/2016. 
Después de varios cuartos intermedios, donde las partes plantearon la situación actual de cada Sector, se llegó al siguiente acuerdo: 17% en
Julio 2015, 5% en Octubre 2015, y 6% en Diciembre 2015.

Paritarias – Discusión Escala Salarial
y Convenio Colectivo de Trabajo.
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Hoy Más que Nunca
Hemos visto con desagrado varios anuncios Publicitarios, donde Empresas
prestadoras de Servicios de Reparación y Mantenimiento de Vehículo
Automotor; como lo han realizado en otras épocas, Fábricas Terminales,
Servicios Autorizados y Redes de Talleres Internacionales, degradan,
desprestigian o minimizan la labor del Reparador de Vehículos
Independiente Nacional.
FAATRA (Federación Argentina de Asociaciones de Talleres de Reparación
de Automotores y Afines), por este medio quiere rechazar y repudiar estas
Publicidades, y decirles a los que gastan fortuna en esas Publicidades;
que no es necesario degradar al Colega, sino competir con Dignidad y
brindando un mejor Servicio.
Que los Talleres Independientes más allá que cumplir con todas las

Ordenanzas Municipales, Leyes Provinciales, y Nacionales, de no tener acce-
so a la Información Técnica, Capacitación y Equipamiento Original como
exige la Ley 24.449; de soportar un abuso de poder dominante de Empresas
Multinacionales; nos hemos preparado, capacitado y ocupado en forma
privada, para brindar un Servicio a nuestros Clientes, acorde a las
nuevas Tecnologías que hoy poseen los Vehículos de última generación.
Por lo mencionado en este breve resumen, FAATRA repudia hoy más que
nunca, estas actitudes Monopólicas y convoca hoy más que nunca a
todos los Talleristas Independientes Nacional a defender nuestros dere-
chos y de trabajar juntos para bien del Sector.

Salvador Ángel Lupo - Presidente FAATRA
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Continúa en la pág. 20.

El Mazda CX-3 2015

El nuevo Mazda CX-3: Un nuevo modelo para una nueva era apuntando por primera vez a un SUV pequeño para un estilo
incomparable.

El nuevo Mazda CX-3: Un nuevo
modelo para una nueva era apuntan-
do por primera vez a un SUV peque-
ño para un estilo incomparable.
El Mazda CX-3 mide 4,28 metros de
longitud y, a pesar de su denomina-
ción, no está relacionado con el
Mazda3, sino que es un modelo
derivado del Mazda2, con el que
comparte plataforma aunque sea
más alto. Es un concepto similar al
Fiat 500X, el Peugeot 2008 y el
Renault Captur: autos con carroce-
ría de cinco puertas y mayor altura
que el turismo del que derivan, pen-
sados para circular principalmente
por el asfalto (la altura libre al suelo
del CX-3 es solo 15 cm).
La movilidad sin restricciones se
aplica en el interior del nuevo
Mazda CX-3, también combinando
lo mejor de un diseño, el pequeño
SUV ofrece un nivel gratamente sor-
prendente de confort sofisticado
gusto.
Como todos los nuevos Mazda, el
CX-3 es orientado y enfocado a la
conducción del conductor. Detrás
del volante, que ofrece clases supe-
rando ajuste para hacer la expe-

riencia un placer para la gente de
todos los tamaños. El asiento tiene
260 mm de ajuste de movimiento
de adelante hacia atrás y de 40
mm en vertical, mientras que el
volante se inclina 45mm y 50mm
ajusta telescópicamente. Junto con
los pedales simétricos, indicadores
y controles colocados de manera
óptima, y espacio para las piernas,
que ayuda a prevenir la fatiga en
viajes largos.
Proporciona controladores con una
excelente vista de la carretera y la
capacidad de ver el 20%  más obje-
tos de 100 cm .en frente de la CX-
3. La distribución y abundancia de
vidrio también ofrece buena visibili-
dad hacia atrás, incluso en diagonal
- útil al cambiar de carril o invertir
fuera de los espacios de estaciona-
miento.
Provee motores SKYACTIV-G 2.0 en
dos potencias y un diesel SKYACTIV-D
1.5, con el poder transferido a la parte
delantera o en las cuatro ruedas a tra-
vés caja de seis velocidades SKYACTIV-
Drive automático o SKYACTIV-MT
transmisiones manuales. 
Todo ha sido hecho en la búsqueda

de combustión interna óptima y el
mejor equilibrio posible entre rendi-
miento y eficiencia de combustible.
Ambas centrales eléctricas también
proporcionan una respuesta inme-
diata y lineal a la entrada del con-
trolador. Y por lo  tanto cumplir con
la norma Euro 6.
La inyección directa del motor
SKYACTIV-G 2.0 se ofrece, ya sea
con potencia de 88kW/120 CV para
los modelos de tracción delantera o
potencia de 110 kW / 150 CV para
el AWD CX-3, a 6.000 rpm y
204Nm de par motor entregado a
2,800rpm. 
Con 14: 1 de relación compresión,
la más alta disponible en un  auto
producido en serie, el motor de la
mayor potencia SKYACTIV-G tam-
bién recibe el sistema de regenera-
ción de energía de frenado i-ELOOP.
El motor SKYACTIV-D 1.5 ofrece
potencia de 77kW / 105 CV y un
par motor de 270Nm. este motor
ofrece una economía de combusti-
ble de primera clase en práctica-
mente cualquier condición, ya sea

Ferrara Rubén ©
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La firma nacional Cachan inauguró
su nuevo laboratorio con modernas
instalaciones y equipamiento. “Se
trata de un laboratorio de primera
línea, que sigue los más importantes
lineamientos de la industria auto-
motriz. Está plenamente capacitado
como para trabajar bajo las normas
de Toyota, Renault y Volkswagen,
no solamente a nivel nacional sino
también latinoamericano y mun-
dial. En Argentina vamos a poder
internalizar todos los ensayos que se
realizan no solamente para las ter-
minales sino también para la indus-
tria del Mercado de Reposición, y

así poder dar seguridad de lo que el
usuario está comprando”, explicó
Sebastián Aizpun, Presidente de la
Empresa.

Según explicaron los directivos de la
firma a Taller Actual, el laboratorio
está pensado no solamente para
hacer investigación, desarrollo y
ensayos de los productos de
Cachan, sino también para toda la
industria automotriz y del intercam-
bio térmico en general. Por lo tanto,
el equipo de investigadores y cientí-
ficos que trabajen en este laborato-
rio van a estar conectados en forma

íntima con entes específicos como
el INTI y el IRAM y también con las
empresas terminales.

Aizpun explicó que “todos los pro-
cesos que salen de nuestra fabrica-
ción son 100% controlados: se
inyecta la presión del vehículo y se
detectan las pérdidas que pueden
llegar a haber”, y agregó que cuen-
tan con instalaciones para realizar
“el proceso completo de fabrica-
ción de radiadores, que se hace
íntegramente en la planta de
Cachan. Involucra el estampado, el
conformado de los rizos, la fabrica-

ción de los tubos, todo el ensam-
blado y, posteriormente, un solda-
do en una atmósfera controlada. Es
un proceso de suma complejidad,
con sensores y controladores que
garantizan el trabajo en forma per-
manente”. 

“Cachan se proyecta hacia adelante
como una empresa argentina que
invierte en tecnología y calidad y
que apuesta al trabajo argentino
planeando una inserción fuerte en
el entramado de la industria auto-
motriz”, cerró el Presidente de la
firma.

Cachan inauguró
su nuevo laboratorio

Espacio de Publicidad

El Presidente de la Empresa, Fernando Aizpun, detalló las fortalezas con las que
cuenta Cachan para producir con la mejor calidad. 

Esta nota es presentada por

Depósito Fábrica

Laboratorio
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La suspensión delantera MacPherson
del SKYACTIV-Chasis puntal y la sus-
pensión trasera de barra de torsión
se vieron reforzada por bujes de sus-
pensión más firmes.

La dirección asistida eléctrica, tiene
una relación de transmisión de alta
dirección en el nombre de un mejor
equilibrio entre la retroalimentación
de la dirección y la respuesta del
vehículo. Aunque esto se produce a
expensas del radio de giro,

Por último, los frenos traseros reci-
bieron discos sólidos en lugar de
tambores para ir con los discos
delanteros ventilados.

El sistema AWD de nueva genera-

ción de Mazda que proporciona
energía cuando y donde sea nece-
sario, y el conductor no tiene que
usar un solo interruptor. Su rueda
delantera con el sistema de detec-
ción de alerta de deslizamiento
intuitivo utiliza 27 señales de los
sensores para monitorear las condi-
ciones del camino, así como las
intenciones del conductor.
Determina al instante la cantidad
de agarre que necesita cada rueda,
con un control de torque activo
envía la cantidad correcta de par a
cada rueda, incluso cuando las con-
diciones del camino están en cons-
tante cambio. 

FWD o AWD. También cuenta con
la relación de compresión, en este
caso excepcionalmente bajo para
un Diesel a 14,8: 1. Introducido en
el Mazda2, utiliza un turbocom-
presor con turbina de geometría
variable.

El Diesel de 105 CV es más silencio-
so que la mayoría de los motores
comparables de sus rivales. El de
nafta/gasolina de 120 CV es todavía
más silencioso, especialmente en los
momentos en que se exige mucha
aceleración. Ambos mueven con
agilidad al CX-3, aunque el Diesel
parece que lo hace con mayor con-
tundencia desde pocas revolucio-
nes. Con independencia del motor,
el CX-3 rueda con suavidad y poco
ruido en el habitáculo. 

La suspensión aísla bien a los ocu-
pantes del vehiculo de los impactos
de las ruedas con los baches del
asfalto. Chasis y Cuerpo.
El nuevo Mazda CX-3 ofrece la
opción de tracción delantera (FWD)
o una nueva generación inteligente
de tracción a las cuatro ruedas, sis-
tema de Mazda (AWD).

Mazda apunta a lograr seguridad a
las acciones del conductor en el CX-
3 proporcionando un refinado fun-
cionamiento a la suspensión, direc-
ción, frenos para el peso del CX-3,
trenes de potencia y alto centro de
gravedad.

El Mazda CX-3 mide 4,28 metros de longitud y, a pesar de su denominación, no está relacionado con el Mazda3, sino que
es un modelo derivado del Mazda2, con el que comparte plataforma aunque sea más alto.

Hay dos niveles de equipamiento en el Mazda CX- 3: Style y Luxury. Algunos de
los elementos incluidos en el equipamiento de serie de ambos son: climatizador
automático, asientos traseros abatibles, programador de velocidad, ordenador
de viaje, radio CD con Bluetooth, arranque mediante botón y levanta vidrios
eléctricos delante y detrás. Cuatro cinturones de seguridad están equipados con
pretensores, así como limitadores de carga para reducir la presión en el pecho
el eje de dirección con el volante también se mueve hacia adelante para prote-
ger al conductor durante una colisión frontal

Continúa en la pág. 24.
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Continúa en la pág 28.

La versión de 120 CV es siempre de
tracción delantera, la de 150 CV
siempre de tracción total y la Diesel
está disponible con ambos sistemas.
La tracción total es la misma que
Mazda emplea en el CX-5 (un
embrague multidisco acopla las rue-
das traseras cuando las delanteras
patinan), pero en el CX-3 gestiona
más cantidad de datos para antici-
parse lo más posible. Supone un
sobrepeso de 75 kg.). 

Todos los motores son combinables
con un cambio manual de seis rela-
ciones, o bien con uno automático
de convertidor hidráulico de par —
llamado SKYACTIV-Drive— con
también seis marchas. Asimismo,
todos llevan un sistema Stop & Start
de serie i-stop según la denomina-
ción de Mazda), pero el del motor
de nafta/gasolina de 150 CV tiene
además un dispositivo denominado
i-ELOOP, por el cual un condensa-
dor es el que acumula y libera la
energía almacenada (lo hace más
rápido que una batería convencio-
nal, información técnica).

El habitáculo tiene dos plazas delan-
teras amplias y tres traseras que no

lo son en absoluto. De hecho, según
nuestra forma de medir, es el mode-
lo con carrocería de todoterreno de
este tamaño con menos espacio
para las piernas detrás.. También es
más estrecho y de los que menos
altura tiene hasta el techo. El baúl
tiene un volumen de 350 litros, una
cifra que tampoco le permite desta-
car entre sus alternativas.

Hay dos niveles de equipamiento:
Style y Luxury. Algunos de los ele-
mentos incluidos en el equipamiento
de serie de ambos son: climatizador
automático, asientos traseros abati-
bles, programador de velocidad,
ordenador de viaje, radio CD con
Bluetooth, arranque mediante botón
y levanta vidrios eléctricos delante y
detrás. Las llantas de aleación tam-
bién son de serie, de 16 pulgadas en
el Style y de 18 en el Luxury.

Además de unas llantas más gran-
des, Mazda añade de serie en el
nivel Luxury elementos como faros
de ledes, navegador, tapicería mixta
de tela y cuero, encendido automá-
tico de las luces, head-up display

El interior del Mazda CX- 3 cuenta con airbags frontales, laterales y de cortina
estándar. Gracias a los sensores de presión en las puertas delanteras, reaccionan
más rápidamente al primer impacto.

La inyección directa del motor  SKYACTIV-G 2.0 se ofrece, ya sea con potencia
de 88kW / 120 CV para los modelos de tracción delantera o potencia de 110
kW / 150 CV para el AWD CX-3, a 6.000 rpm y 204Nm de par motor entre-
gado a 2,800rpm. Con 14: 1 de relación compresión, la más alta disponible en
un auto producido en serie, el motor de la mayor potencia  SKYACTIV-G tam-
bién recibe el sistema de regeneración de energía de frenado i-ELOOP.

El equipo multimedia del Mazda CX- 3 MZD Connect es una opción para el
nivel Style (de serie en Luxury). Este equipo consta de una pantalla táctil de 7,0
(fija sobre el tablero) con acceso a Internet mediante la sincronización con un
teléfono móvil inteligente y navegador GPS (mapas de NAVTEQ; tres años de
actualizaciones gratuitas).
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(proyecta la información en una
lámina de plástico; imagen), senso-
res traseros de ayuda al  estaciona-
miento y cámara de visión trasera.
El equipamiento relacionado con los
asistentes de conducción es muy
grande. De serie tiene el sistema de
asistencia de frenada en ciudad
(SCBS), que funciona entre 4 y 30
km/h y es capaz de determinar
cuándo aplicar la máxima fuerza de
frenado para evitar una colisión gra-
cias a la información que le propor-
ciona una cámara que trabaja en el
espectro del infrarrojo cercano.
En opción hay disponibles mayor
variedad  de equipamientos poco
frecuentes entre sus alternativas.
Son los siguientes: programador de
velocidad activo (mantiene la veloci-
dad y la distancia de seguridad entre
30 y 200 km/h; utiliza un radar de
76 GHz), la frenada de emergencia
(entre 15 y 145 km/h; combina el
radar y la cámara de infrarrojos),
detección y aviso de vehículos en el
ángulo muerto de los retrovisores
(usa radares de 24 GHz; funciona
desde 15 km/h), detección de vehí-
culos en movimiento al salir marcha
atrás (los mismos radares de 24
GHz) y faros de ledes con cambio

automático entre cortas y largas e
iluminación en curvas (los que vie-
nen de serie en el nivel Luxury no
tienen estas funciones). 
El interior cuenta además con air-
bags frontales, laterales y de cortina
estándar. Gracias a los sensores de
presión en las puertas delanteras,
reaccionan más rápidamente  al pri-
mer impacto. Cuatro cinturones de
seguridad están equipados con pre-
tensores, así como limitadores de

carga para reducir la presión en el
pecho  el eje de dirección también
se mueve hacia adelante para prote-
ger al conductor durante una coli-
sión frontal. Respaldos traseros
reforzados, por su parte, evitan  la
intrusión de equipaje. 
El equipo multimedia MZD Connect
es una opción para el nivel Style (de
serie en Luxury). Este equipo consta
de una pantalla táctil de 7,0 (fija
sobre el salpicadero) con acceso a

Internet mediante la sincronización
con un teléfono móvil inteligente y
navegador GPS (mapas de NAV-
TEQ; tres años de actualizaciones
gratuitas). Se maneja, además de
tocando directamente la pantalla,
con los mandos que hay entre los
asientos (imagen) y, algunas funcio-
nes, mediante la voz. La conexión a
Internet permite utilizar aplicacio-
nes como Facebook y Twitter (con
menos funcionalidades que las que
tienen en un móvil o un ordenador)
y Ah, una plataforma a través de la
cual se pueden escuchar emisoras
de radio.
El Mazda CX-3 tiene una suspensión
que cumple bien su cometido de fil-
trar las irregularidades del asfalto y
resulta un  auto cómodo con
dimensiones de los neumáticos de
215/60 R16 que vienen de serie. 
El balanceo de la carrocería en las
curvas está bien controlado y el CX-
3 el siente ligero y ágil respondien-
do a las órdenes del volante. La
dirección, con asistencia eléctrica,
tiene un tacto correcto y un grado
de precisión adecuado para que su
manejo no represente ningún pro-
blema a la hora de guiar el vehículo
con exactitud en los giros n

El Mazda CX 3 con motor SKYACTIV-D 1.5 ofrece potencia de 77kW / 105 CV
y un par motor de 270Nm. este motor ofrece una economía de combustible de
primera clase en prácticamente cualquier condición, ya sea FWD o AWD.





30 T A L L E R A C T U A L Publicación Oficial para la Federación Argentina de Asociaciones de Talleres de Reparación de Automotores y Afines (F.A.A.T.R.A.)

EspACio dE pUbLiCidAd

Alejandro de 48 años es argenti-
no, Licenciado en Administra-
ción de Empresas de la UBA y
realizó un MBA en la UCEMA.
Posee amplia trayectoria en el
rubro Comercial y en la gestión
de personal, habiéndose desem-
peñado en empresas de distintos
rubros. Tiene una larga experien-
cia en canales de comercializa-
ción principalmente en el forma-

to distribuidores. Su gestión
gerencial abarca desde desarro-
llo del plan comercial hasta tra-
bajos en el punto de venta y
marketing.

“Me ha tocado liderar equipos
de ventas tanto en empresas
corporativas como en pymes,
adicionalmente dado mi pasión
por el deporte, pude ser capitán

de varios equipos de futbol y
rugby. Por mi experiencia lo más
importante en las empresas y en
cualquier actividad, son las per-
sonas, cuando trabajan en equi-
po y con pasión por lo que
hacen, el éxito es total y logran
la diferencia; y hoy en Fras-le
hay un gran equipo, poder ser
parte es un honor para mí”,
comenta Alejandro.

Nuevo Coordinador de Ventas
en Fras-le Argentina
Fras-le Argentina comunica oficialmente la reciente incorporación como Coordinador de Ventas
del señor Alejandro Ursa, quien a partir de ahora estará a cargo del área de ventas
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La nueva gama de modelos de BMW 3-Series estará disponible con una amplia difusión de los motores de lanzamiento. Cuatro unidades de nafta/gasolina y siete
motores Diesel están disponibles, con potencia de 85 kW. / 116 CV a 240 Kw. / 326 CV (consumo combinado de combustible: 7.9 a 3.8 l / 100 km; emisiones com-
binadas de CO2: 185- 99 g / km).

Au to Per fil

El BMW Serie 3 es el fundador del
segmento sedán deportivo moder-
no y ha sido festejado como un
icono de esta clase de vehículos
durante 40 años. 
La nueva gama de modelos de
BMW 3-Series estará disponible con
una amplia difusión de los motores
de lanzamiento. Cuatro unidades
de nafta/gasolina y siete motores
Diesel están disponibles, con poten-

cia de 85 Kw. / 116 CV a 240 Kw. /
326 CV (consumo combinado de
combustible: 7.9 a 3.8 l / 100 km;
emisiones combinadas de CO2:
185- 99 g / km). Ellos pueden estar
acoplados con una caja de cambios
manual de seis velocidades y una
transmisión Steptronic de ocho
velocidades. El nuevo BMW Serie 3
está disponible con tracción trasera
clásica o BMW xDrive unidad inteli-

gente a las cuatro ruedas, en fun-
ción del modelo.

El diseño del nuevo BMW Serie 3 se
destaca con mayor precisión y
diversas mejoras de detalle. En la
parte delantera, nuevos delantales
con tomas de aire revisadas acentú-
an la sensación de ancho, mientras
que el sensor para el control de cru-
cero activo opcional (ACC) se inte-

gra perfectamente en la toma de
aire central. 
El diseño escultórico trasera delan-
tal, incluyendo un elemento de
ajuste de línea específica, y las luces
traseras LED estándar asimismo
hace hincapié en el ancho del  auto
y por lo tanto su aspecto deportivo.
Un innovador concepto de ilumina-

Continúa en la pág 36.

El BMW M3 Sedan
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ción, con faros de nuevo diseño y
llamativo luz de marcha diurna LED,
subraya deportivo y poderoso atrac-
tivo visual del auto. Faros Full-LED
ahora se pueden especificar como
una opción.
El interior, por su parte, hace una
impresión aún con  más clase con
nuevos materiales y detalles croma-
dos adicionales para los controles,
las salidas de aire y el panel de con-
trol central. La consola central
recién hecho a mano con una tapa
deslizante para los portavasos per-
mite un mejor uso de las superficies
de almacenamiento hacia adelante
de la palanca del cambio de mar-
chas y toma la ergonomía destaca-
dos del BMW Serie 3 a un nivel aún
más alto. Una amplia gama de
opciones de personalización en lo
que se refiere a elementos de la
tapicería y molduras interiores, así
como nuevas llantas, colores exte-
riores y opciones de equipamiento,
completan las opciones de especifi-
cación para el nuevo BMW Serie 3.

de cuatro cilindros en el BMW
316d, BMW 318d y BMW 320d
provienen de la recientemente
desarrollada, modular motor BMW
EfficientDynamics. Características
que incluyen turbocompresores
revisados ayudan a los nuevos
motores Diésel de cuatro cilindros
respuestas aún más nítidas, mien-
tras que el motor de nafta/gasolina
de tres cilindros es una nueva adi-
ción a la gama de modelos, tanto
BMW Serie 3 y el segmento en su
conjunto. Haciendo su debut BMW
3-Series está el motor de
nafta/gasolina de cuatro cilindros
en el BMW 320i / 320i de BMW
Touring (consumo de combustible
combinado: 5.9- 5.3 / 6.3 a 5.5 l /

100 km; las emisiones de CO2
combinado: 138-124 / 147-129 g /
km). Celebrando su estreno mun-
dial, por su parte, son la unidad de
cuatro cilindros en el BMW 330i /
330i de BMW Touring (consumo
combinado de combustible: 06.05
a 05.05 / 06.07 a 05.08 l / 100 km;
emisiones combinadas de CO2:
151-129 / 157- 135 g / km), así
como la unidad de nafta/gasolina
de seis cilindros en línea del BMW
340i / 340i de BMW Touring (con-
sumo combinado de combustible:
7.7 a 6.5 / 7,0-6,8 l / 100 km; emi-
siones combinadas de CO2: 179-
152 / 164- 158 g / km). 

El interior, por su parte, hace una impresión aún con  más clase con nuevos
materiales y detalles cromados adicionales para los controles, las salidas de aire
y el panel de control central. La consola central recién hecho a mano con una
tapa deslizante para los portavasos permite un mejor uso de las superficies de
almacenamiento hacia adelante de la palanca del cambio de marchas y toma la
ergonomía destacados del BMW Serie 3 a un nivel aún más alto.

El diseño escultórico trasero, incluyendo un elemento de ajuste de línea específica, y las luces traseras LED estándar asimis-
mo hace hincapié en el ancho del  auto y por lo tanto su aspecto deportivo. Un innovador concepto de iluminación, con
faros de nuevo diseño y llamativo luz de marcha diurna LED, subraya deportivo y poderoso atractivo visual del auto. Faros
Full-LED ahora se pueden especificar como una opción.

Continúa en la pág. 38.

Toda la familia de motores de
nafta/gasolina de cuatro y seis
cilindros de la gama de modelos
BMW Serie 3 y las unidades Diesel
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Continúa en la pág 40.

A pesar de su potencia superior,
también se han hecho otras mejoras
a la eficiencia de los motores; consu-
mo y las emisiones de CO2 se han
reducido hasta en un 11%. La nueva
berlina 320d EfficientDynamics edi-
ción (consumo combinado de com-
bustible: 4.3- 3.8 l / 100 Km.; las
emisiones de CO2 combinadas:
113-99 g / km) con potencia de 120
Kw. / 163 CV, pero emite sólo 99 g /
km de CO2 cuando se especifica la
transmisión Steptronic eightspeed y
neumáticos estándar. De hecho, las
nuevas transmisiones también con-
tribuyen a la mayor eficiencia de
todas las variantes.

La transmisión Steptronic de ocho
velocidades permite múltiples cam-
bios hacia abajo secuenciales, que
tiene un efecto positivo en la suavi-
dad y la acústica. Los amortiguado-
res más desarrollados, suspensión
más rígida e incluso de dirección
más precisa del nuevo BMW Serie 3
garantizan una elevación clara del
potencial dinámico del nuevo BMW
Serie 3 ‘, en combinación con el
mismo impresionante calidad de
marcha como la de su predecesor.

Todos los modelos de la nueva
familia de motores son compa-
tibles con la norma EU6.

Todos los miembros de la nueva
familia de motores modulares com-
parten un modelo de diseño
común, con una disposición de
cilindros en línea, una cilindrada de
500 cc y muy livianos, térmicamen-
te optimizado totalmente de alumi-
nio  en la construcción. El cárter es
muy rígido debido a su diseño de la
cubierta cerrada - lo que significa

que la camisa de agua del cilindro
está cerrado en la parte superior -
mientras térmicamente unido,
camisas de cilindros de alta resisten-
cia con doble alambre, recubrimien-
to de arco rociado ahorran peso y
reducen la fricción interna.

Los motores de tres y cuatro cilin-
dros han balanceado  ejes para un
rendimiento suave en toda la gama
de revoluciones del motor. El diseño
modular sin concesiones también se
refleja en las interfaces estandariza-
das para los soportes del motor y las
conexiones con el sistema de refri-
geración, el consumo y sistemas de
escape, así como la calefacción y el
aire acondicionado sistema.

Todos los motores de gasolina del
nuevo BMW Serie 3 y los nuevos
modelos Touring BMW 3-Series
cuentan con un turbocompresor de
escape del colector integrado. Eso
significa que los gases de escape tie-
nen sólo una corta distancia a viajar
al sistema de turbocompresor, lo
que resulta en una respuesta extre-
madamente ágil. En el BMW 320d,
más mejoras se han logrado
mediante el uso de rodamientos en
lugar de casquillos de fricción. Al
mismo tiempo, reduce significativa-
mente la fricción interna del sistema
se hace sentir incluso en el muy
corto fase de calentamiento, lo que
resulta un consumo de combustible
reducido sustancialmente durante

el arranque en frío. El convertidor
catalítico acoplado cerrado y la vál-
vula de control de presión de sobre-
alimentación de accionamiento
eléctrico (válvula de descarga)
mejorar aún más el rendimiento de
las emisiones de los motores de
nafta/gasolina.

Todos los motores de la nueva
familia de motores BMW
EfficientDynamics están equipadas
con la última generación de la
innovadora tecnología TwinPower
Turbo de BMW, que en el caso de
los motores de gasolina cuentan
con turbocompresor TwinScroll,

La nueva gama de modelos de BMW 3-Series ofrece una amplia gama de opciones de personalización en lo que se refiere
a elementos de la tapicería y molduras interiores.
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La tecnología BMW TwinPower Turbo para los motores Diesel comprende VNT turbocompresor (twin-turboalimentación en el 325d de BMW y BMW 335d) y la
inyección directa Comond rail de última generación, que con presiones máximas de inyección de 2.000 bar ofrece una forma particularmente efectiva de reducir el
consumo de combustible y las emisiones

High Precision Injection y doble
VANOS sincronización del árbol
de levas variable. Ellos, además,
cuentan con sincronización de
válvulas VALVETRONIC totalmente
variable.

La tecnología BMW TwinPower
Turbo para los motores Diesel com-
prende VNT turbocompresor (twin-
turboalimentación en el 325d de
BMW y BMW 335d) y la inyección
directa common rail de última
generación, que con presiones
máximas de inyección de 2.000 bar
ofrece una forma particularmente
efectiva de reducir el consumo de
combustible y las emisiones.

Con su optimización del rendimien-
to altamente eficiente, basado en la
pionera a nivel mundial tecnología

BMW TwinPower Turbo, los nuevos
motores en el nuevo BMW Serie 3 y
los nuevos modelos Touring BMW
3-Series son una vez más los líderes
del segmento sobre el rendimiento
y la eficiencia del combustible.

Motores de alta tecnología
ofrecen una eficiencia superior

Los motores de nafta/gasolina de
cuatro y seis cilindros que accionan
los nuevos BMW 3-Series ofrecen
una potencia excepcional,  alto ren-
dimiento y excelente refinamiento,
junto con la máxima eficiencia de
revoluciones. Estas cualidades se
logran con la ayuda de la pionera
tecnología BMW TwinPower Turbo
con turbocompresor TwinScroll,
High Precision Injection, doble
árbol de levas variable de VANOS y

VALVETRONIC sincronización de
válvulas completamente variable. La
tecnología BMW TwinPower Turbo
también se utiliza en el nuevo BMW
Serie 3 de cuatro cilindros y mode-
los Diesel de seis cilindros. La com-
binación de turbocompresor e
inyección directa common rail de
última generación, con presiones
máximas de inyección de 2.000 bar,
asegura impresionante par y refina-
miento combinado con una eficien-
cia sin igual.

También este modelo de BMW
Serie 3  se encuentra equipado
con sistemas de ayuda:
El asistente de estacionamiento
ayuda al conductor a estacionar en
ambos espacios y espacios que son
perpendiculares a la carretera para-
lelas. A velocidades inferiores a 35

km / h (aprox. 22 mph) sensores
ultrasónicos miden potenciales pla-
zas de estacionamiento, que luego
se muestran en la pantalla de infor-
mación central. Si el conductor
ahora activa el asistente de estacio-
namiento, el  auto va a dirigir en sí
en el espacio, mientras que el con-
ductor sólo tiene que controlar el
acelerador y el freno o cambiar
entre avance y marcha atrás cuando
se le solicite. El asistente de estacio-
namiento también incluye la nueva
función Auto PDC, lo que permite
que el sistema  Park Distance
Control encienda automáticamente
cuando se acerca a un objeto en la
parte delantera y mostrar la distan-
cia restante. Cuando se detectan
situaciones de atasco de tráfico de
parada y arranque, la función Auto
PDC está desactivado �





42 T A L L E R A C T U A L Publicación Oficial para la Federación Argentina de Asociaciones de Talleres de Reparación de Automotores y Afines (F.A.A.T.R.A.)





Continúa en la pág. 46.
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Sobrealimentacion

Nuvolari Enzo ©

Sabemos que el turbocompresor de
geometría variable TGV. también
denominado en ingles TVN., posee
la “parte fija” o el cárter de la turbi-
na, es decir la parte por donde
pasan los gases de escape.
Sobre un disco o anillo, se encuen-
tran posicionados una serie de ála-
bes o aletas móviles, que se abren o
cierran de manera simultánea. En
bajos regímenes de rpm., los álabes
se cierran, de manera que los gases
de escape se aceleren velozmente,
aumentadno de esta manera el
empuje sobre la turbina. Al aumen-
tar la velocidad del motor, los álabes
se abren disminuyendo de esta
forma la compleja contrapresión.
Esto es debido, al pasaje de los
gases de escape, que impiden que
los mismos fluyan libremente, sin
pasar por el rotor de la turbina,
hacia el tubo de escape.

Con este tipo de turbocompresor, la
conocida válvula “waste gate” no es
necesaria debido a que la presión
de sobrealimentación está controla-

da al actuar sobre la variación del
ángulo de los álabes móviles.
La regulación de dichos álabes o
aletas, puede efectuarse con una

válvula accionada por depresión,
posicionada en el conducto de
admisión, o por medio de un
pequeño motor eléctrico gestiona-
do por la unidad de control electró-
nico del motor.
El turbo se adapta a las exigencias,
que presenta en la actualidad el
motor térmico del automóvil o de
los vehículos en general, esto sin
duda provocó un estudio en pro-
fundidad, de los componentes
desde el punto de vista mecánico,
metalúrgico, de rendimiento, de
diseño, dimensional, etc. Estos estu-
dios e investigaciones, permitieron
la aparición de nuevas generaciones
de turbos, desarrollados incluso
para motores “downsinzing” de
pequeña cilindrada.
Cabe destacar que, la tendencia del
turbo -respecto a la investigación y
el desarrollo- se orienta a la geome-
tría variable (TGV. o VNT), la minia-
turización y los nuevos materiales,
procesos y tratamientos.
Sin duda el turbocompresor, basica-
mente conduce a abordar un tema
muy importante que es el de la recu-
peración de la energía, contenida en
los gases de escape. Nacido de la
unión, de una turbina y un compre-
sor, el turbo además de los proble-
mas generados por cada uno de sus
componentes – ley de caudales,
régimen de velocidad, calentamien-
to, equilibrado dinámico de las
masas rotativas, resistencia de los
apoyos, etc. - es realmente el aco-
plamiento mútuo de los dos rotores.
Cabe señalar que, hay que conside-
rar los diferentes modos de funcio-
namiento; con un régimen estabili-
zado, o a continuación de una soli-
citación que comprenda o que
requiera un tiempo de respuesta. El
turbo en realidad es un dispositivo
complejo, y debe funcionar real-
mente “hermanado” con el motor
que sobrealimente, esto significa
una seria adecuación entre sus
características y particularidades, y
los del motor. A continuación, es de
importancia saber como actúa el

Turbosobrealimentador básico, y detalle de la turbina caliente y el compresor.

Turbo Garret de geometría variable TGV o VNT.
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Motor boxer de 6 cilindros opuestos en banco de pruebas, con turbosobrealimentación- Porsche.

turbo sobre el motor, y los proble-
mas nuevos que van apareciendo,
como ser:
- Limitación de la relación volumétrica.
- El fenómeno de la detonación.
- El enfriamiento de los gases de
admisión.
- El equilibrio de la formación de las
mezclas.
- La resistencia de los materiales.
Algunos de estos puntos, ya han
sido desarrollados, y van siendo
separados y perfeccionados, y utili-
zados también en los motores
atmosféricos, con el uso de la elec-
trónica, es decir con la gestión de la
computación, las sondas y los
actuadores.
Respecto a la sobrealimentación del
motor de ciclo Otto, de nafta/gaso-
lina a través de un turbocompresor,
podemos decir que el mismo se
trata de un dispositivo que sobreali-
menta a través de un compresor
dinámico, para que el propulsor naf-
tero pueda generar mayor potencia
y par motor, de manera importante.
Para concretar este trabajo, el turbo
toma la energía que poseen los gases
de escape, después de la carrera o
ciclo de expansión. Respecto al fun-
cionamiento, los gases de escape
provenientes de los cilindros del
motor, alcanzan a través del colector
a la turbina del turbo. De esta mane-
ra, dichos gases ceden una parte de
la energía al rotor de la turbina, para
que la aproveche el rotor del com-
presor, fijo al mismo eje. El compre-
sor transmite la energía que recibe
de la turbina, al aire de admisión,
que se transformará en presión
usada para el llenado de los cilindros
del motor.
Se considera que el trabajo entre el
motor y el turbo es estable, si existe
una real coherencia entre estos cua-
tro puntos:
• La cantidad de aire admitida por
el motor.
• El volúmen de los gases de escape.
• La absorción de energía de la tur-
bina.
• El trabajo del compresor.
Con el uso del turbosobrealimenta-
dor, se busca tener un motor, que
suministre un importante par motor,
a regímenes bajos e intermedios de
velocidad, una buena potencia a
alto régimen, y una curva de Presión
Media Efectiva relativamente plana.
Sin embargo el rendimiento del
motor, está vinculado al llenado de
los cilindros, es decir cuanto mayor
sea la masa de mezcla estequiomé-

trica aire/nafta (quimicamente per-
fecta), que aspira en cada ciclo
motor, mayor será la potencia desa-
rrollado por la combustión.
Respecto a la evolución del turbo, el
mismo se ha ido adaptando a las
exigencias de los motores, y esta
situación ha provocado una serie de
estudios profundos relacionados con
la metalurgía, con el diseño mecáni-
co, con el aspecto termodinámico,
con la resistencia térmica, etc.
Con el conocimiento de la potenciali-
dad del turbo, los diseñadores y cons-
tructores concebiran un motor con el
turbo correspondiente, para que brin-
de las prestaciones adecuadas.
Cabe recordar que el rendimiento de
los motores de ciclo Otto, se ubica
cerca del 30 por ciento. En la actua-
lidad, la investigación y el desarrollo
respecto a la sobrealimentación por
turbo, apunta hacia lo siguiente; la
geometría variable, la miniaturiza-
ción, y las cerámicas. El principio del
turbo de “geometría variable”, está
basado en la modificación de lo que
se denomina “permeabilidad” de la
turbina, para la regulación de la velo-
cidad del rotor. Los distintos fabri-
cantes, desarrollaron diferentes solu-
ciones, que consiten en montar ála-
bes móviles en la entrada tórica del
cárter de la turbina.
En bajas velocidades del motor, le
corresponden al turbo reducidos
caudales de gases de escape, es
entonces cuando los álabes se incli-
nan de manera tal de reducir el
pasaje de los gases; la velocidad de
los gases de entrada sobre el rotor,
y la expansión son elevadas. La tur-

bina recupera así un aumento de
energía, que el compresor podrá
aprovechar, para mejorar la sobrea-
limentación en los regímenes bajos.
Cuando el motor funciona a altos
regímenes, el caudal de los gases de
escape es importante, debido a la
apertura de los álabes.
Finalmente, respecto a la influencia
de la geometría interna del compre-
sor, podemos decir que el rotor
puede estar provisto de álabes corres-
pondientes a tres diferentes diseños:
• Los rotores de álabes derechos:
bastante poco utilizados, tienen la
ventaja de darle al compresor una
buena estabilidad de funcionamien-
to, con caudales reducidos y relacio-
nes de presión poco elevadas.
• Los rotores de álabes inclinados
hacia adelante: de su movimiento
de rotación, tienen un mal rendi-
miento, ya que el aire queda en el
fondo del mismo.
• Los rotores de álabes inclinados
hacia atrás: posibilitan el aumento
de la superficie de equilibrio por
cada álabe, favoreciendo en un
todo la circulación del aire.
Respecto al enfriamiento del aire a
la salida del compresor, ya que el
mismo aumenta no solo la “pre-
sión”, sino también la “temperatu-
ra”, el primer efecto es realmente
beneficioso –la presión- pero el
segundo no lo es, la temperatura.
En realidad, el aire caliente trae
como consecuencia una disminu-
ción de la masa volumétrica de aire,
que ingresa al motor en cada ciclo.
Esto se debe a que, una misma
masa de aire o gas, ocupa diferentes

volúmenes a distintas temperaturas
(conocida ley de la termodinámica).
La disminución de la masa volumé-
trica de gases, que ingresa a los cilin-
dros del motor en cada ciclo, condu-
ce a una caída de potencia, que será
mayor cuanto mayor sea la tempe-
ratura. Por ello se hace necesario, el
enfriamiento de los gases antes de
que entren al motor, a través de dis-
positivos denominados normalmen-
te “Intercambiadores de calor” o
“Intercoolers”, que van a parmitir a
los gases ceder una parte de su
calor, a un fluído en circulación.
Al respecto generalmente, existen
dos tipos principales de intercam-
biadores:
• Los intercambiadores aire-aire: en
este caso, el fluído refrigerante está
constituído por el aire ambiente
captado en una zona fría.
• Los intercambiadores aire-líquido:
en donde el fluído de enfriamiento,
está compuesto por un líquido que
circula por un circuito, enfriado a su
vez por un radiador, y en donde el
fluído más comunmente usado es el
agua.
También pueden existir sistemas
mixtos, denominados de las “dos
técnicas”, pero el “intercooler” aire-
líquido sería una solución más efi-
caz. El compresor en el caso del
turbo, comprime el aire en proximi-
dad de la turbina y de los conductos
que llenvan los gases de escape,
que aportan calor al ya generado
por el aumento de presión. De
acuerdo a esto, la necesidad de
enfriar al aire que ingresa a los cilin-
dros del motor sobrealimentados �





Continúa en la pag. 54.

El Porsche Boxster Spyder, con
potencia de 375 CV, es la versión
más potente de la gama Boxster, la
más deportiva y la más ligera. Las
características de los equipos del
Boxster Spyder son el resultado de
un enfoque sistemático de peso
liviano. En 1315 kg, el Spyder es el

auto deportivo liviano de la familia
Boxster.

La gran tapa del baúl, por ejemplo,
está hecho de aluminio, y el capó
de diseño ligero con su ventana tra-
sera polímero sin calentar pesa 11
kg menos que la campana automá-

tica usual del Boxster. Asientos
deportivos envolventes ligeros y
menos aislamiento también mejo-
ran el peso total del vehículo. Los
resultados son claramente percepti-
bles para el conductor. El centro de
este auto de gravedad es menor
que la de cualquier otra Boxster, y
su relación peso-potencia se ha
reducido a 3,5 kg/ CV. Esto hace
que el Boxster Spyder se conduzca
ágilmente c y acelera a medida con
vehemencia como un auto deporti-
vo de alto rendimiento.

Con el motor central el Porsche
desempeña plenamente las ventajas
de su concepto de la dinámica de
conducción. Las anchas ruedas de
20 pulgadas, que están reservados
exclusivamente para el Spyder,
mejoran aún más los beneficios
dinámicos laterales del chasis
deportivo modificado que se basa
en la suspensión del Boxster GTS.
Las ruedas delanteras son 8,5 pulga-
das de ancho, y las ruedas traseras
10.5 pulgadas.
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AutoPerfil

El Porsche Boxster
Spyder 2015
Joule Matías ©

El Porsche Boxster Spyder, con potencia de 375 CV, es la versión más potente de la gama Boxster, la más deportiva y la
más liviana.

Continúa en la pag. 50.

El motor es el mismo que el del Cayman GT4 y procede del que utiliza Porsche
en el 911 Carrera S. En el Boxster Spyder la potencia es 375 CV a 6700 rpm,
mientras que en el Cayman GT4 la potencia es de 385 CV a 7400 rpm. El par
motor máximo es el mismo: 420 Nm entre 4750 y 6000 rpm. El cambio de mar-
chas es manual de seis relaciones (no hay posibilidad de uno automático) y la
tracción es siempre en las ruedas traseras.
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Continúa en la pag. 54.

Su capota está menos elaborada que
la de cualquier otro Boxster y eso
influye en que no aísle tanto del
ruido, y posiblemente, del frío o del
calor. Se nota que es sencilla porque
por su cara interior se ve gran parte
de su estructura metálica y articula-
ciones. La operación de plegado o
desplegado requiere bajarse del auto
y hacer una serie de pasos sencillos,
pero que toman un tiempo (en torno
a un minuto, si se conoce el procedi-
miento y se ha realizado varias veces
con anterioridad). El único proceso

que está automatizado es el que
desengancha y engancha la capota
al marco del parabrisas, operación
que se puede hacer desde un botón
en la consola o desde el mando a dis-
tancia. A pesar de su sencillez, esta
capota reduce claramente el ruido
que entra del motor cuando se ace-
lera con intensidad, además del que
produce el viento a alta velocidad en
autopista. No es tan básica como la
del anterior Boxster Spyder, puesto

La mayor potencia y el menor peso dan como resultado mejores prestaciones. Así,
el Boxster Spyder puede alcanzar una velocidad máxima de 290 Km./h y acelerar
de 0 a 100 Km./h en 4,5 s. Un Boxster GTS con cambio manual llega a 281 Km./h
y necesita un mínimo de 5,0 segundos para llegar a 100 Km./h desde parado. Estos
valores en un Cayman GT4 son 295 Km./h y 4,4 segundos respectivamente.

Mecanismo de cerrado de la capota del Boxster Spyder. El procedimiento para
la reducción de la campana en detalle: Eléctricamente desenganchar el capó y la
tapa trasera empujando botón capucha o usando la llave del vehículo. Separar
manualmente extremos de las aletas de la tapa trasera e insertarlos en el bolsi-
llo provisto para ellos en el capó. Tapa trasera abierta. Guardar manualmente el
capó. Cierre la tapa trasera. Cerrar solapas de cubierta campana, izquierda y
derecha.

Mecanismo de abertura de la capota del Boxster Spyder. El procedimiento para
elevar el capó en detalle: Desenganche la tapa trasera eléctricamente por pul-
sador y abrir manualmente. Abrir solapas de cubierta campana, izquierda y
derecha. Eleve la campana manualmente. Cierre la tapa trasera. Separe extremos
de las aletas del capó y lo inserta en la tapa trasera. Pestillo de la cubierta hacia
el parabrisas cuadro por botón capucha o llaves de su vehículo.
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La capota del Boxster Spyder, está menos elaborada que la de cualquier otro Booster y eso influye en que no aísle tanto del ruido, y posiblemente, del frío o del calor. Se
nota que es sencilla porque por su cara interior se ve gran parte de su estructura metálica y articulaciones. La operación de plegado o desplegado requiere bajarse del auto
y hacer una serie de pasos sencillos, pero que toman un tiempo en torno a un minuto, si se conoce el procedimiento y se ha realizado varias veces con anterioridad.

que había que dar más pasos para
accionarla, no se podía lavar en túne-
les de lavado y Porsche no recomen-
daba superar 200 km/h con ella
sobre la carrocería.
Esta capota pesa 11 kg menos que el
de cualquier otro Boxster. Además,
en búsqueda del poco peso, el
Boxster Spyder también carece de
elementos de equipamiento como el
climatizador o la radio (si bien se
pueden montar opcionalmente para
quien no quiera un vehículo tan radi-
cal). Gracias a estas medidas, es 30
kg más ligero que un Boxster GTS.
El motor es el mismo que el del
Cayman GT4 y procede del que uti-
liza Porsche en el 911 Carrera S. En
el Boxster Spyder la potencia es
375 CV a 6700 rpm, mientras que
en el Cayman GT4 la potencia es de
385 CV a 7400 rpm. El par motor
máximo es el mismo: 420 Nm entre
4750 y 6000 rpm. El cambio de

marchas es manual de seis relacio-
nes (no hay posibilidad de uno
automático) y la tracción es siempre
en las ruedas traseras.
Este motor da un empuje sensacio-
nal, claramente mayor del que puede
dar cualquier otro Boxster. Como es
habitual en el motor bóxer de
Porsche, tiene un tacto delicioso pues
responde de forma instantánea a
cada insinuación con el acelerador,
además de subir de régimen con
gran facilidad. Tiene una respuesta
muy lineal, si bien se nota que algo
pasa desde las 5000 rpm, pues el
empuje, así como el sonido, se hacen
más notables. También es un motor
que se disfruta en marchas largas por
la mencionada rapidez de respuesta
que ofrece o por la buena entrega de
potencia a bajo régimen. El cambio
es siempre manual de seis marchas,
con un accionamiento duro y de
tacto sensacional.

La mayor potencia y el menor peso
dan como resultado mejores presta-
ciones. Así, el Boxster Spyder puede
alcanzar una velocidad máxima de
290 km/h y acelerar de 0 a 100
km/h en 4,5 s. Un Boxster GTS con
cambio manual llega a 281 km/h y
necesita un mínimo de 5,0 segun-
dos para llegar a 100 km/h desde
parado. Estos valores en un Cayman
GT4 son 295 km/h y 4,4 segundos
respectivamente).
Otros cambios del Boxster Spyder
respecto a un Boxster GTS están en
la suspensión, en el diferencial y en
los frenos. Este conjunto de mejoras
quizá den al Spyder un paso por
curva más veloz o mayor agilidad
de reacciones, pero hay que tener
en cuenta que un Boxster GTS ya es
muy efectivo en curvas.
Las diferencias de reacciones en
curva entre el Boxster GTS y el
Spyder se pueden reducir pues el

primero puede llevar opcionalmen-
te algunas de las mejoras en el cha-
sis que tiene el segundo. Estas son
la suspensión deportiva rebajada
20 mm y el diferencial posterior
con autoblocante y con distribu-
ción activa del par. Los frenos del
Spyder (provenientes del 911
Carrera S) sí son exclusivos para
esta versión.
Porsche dice que el aspecto del
frontal y de la parte trasera del
Boxster Spyder es idéntico al del
Cayman GT4, excepto en algunos
elementos, como el gran alerón tra-
sero que lleva este último. El
Cayman GT4 también lleva un labio
en el paragolpes delantero que
queda más cerca del suelo y en con-
secuencia tiene más tendencia a
rozar cuando se estaciona cerca de
bordillos o cuando se circula por las
rampas pronunciadas de algunos
garajes �
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Wega festejó el Día
de la Familia

Esta nota es presentada por

Espacio de Publicidad

R. Neto S.A., titular de la marca
Wega, líder en producción y comer-
cialización de autopartes, festejó el
Día de la Familia el pasado 23 de
julio. La Firma invitó a los más chicos

de la familia de los empleados, a
participar de diversas actividades
recreativas, conocer el lugar de tra-
bajo de sus papás y tíos, finalizando
la jornada con una merienda.

Asimismo, visitaron las instalaciones
diversos funcionarios del Partido de la
Matanza, incluida la Diputada Nacional
y futura intendenta del municipio, la
señora Verónica Magario. 
“Desde todo el equipo de Wega nos

parece muy importante que nues-
tras familias conozcan el espacio
donde trabajamos, nuestras activi-
dades y compañeros, ya que son
parte de nuestro día a día”, declaró
Rafael Neto, Presidente de Wega.
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El Centro de Capacitación Bosch lanza
la primera carrera de Bombista del país

El  Centro de Capacitación Técnica
de Bosch, uno de los más grandes
de Latinoamérica, es el primero en
lanzar la carrera de Reparación de
Sistemas de Inyección Diesel
(Bombistas) en el país, uno de los
oficios más demandados y difíciles
de adquirir en el sector mecánico.  

Con una modalidad de cursada
intensiva, en solo 7 semanas puede
obtenerse el título. Quienes dictan
los cursos son Instructores con
amplia experiencia en el rubro y
una formación de base en
Ingeniería Mecánica. A su vez, el
Centro ofrece equipamiento exclu-
sivo con la última tecnología.  

Salida laboral asegurada
No solo es una carrera de corta
duración sino que, debido a la falta

de personal capacitado en el merca-
do, la salida laboral es altamente
garantizada. A su vez, la compañía
elaboró un acuerdo con la red de
talleres Bosch Service, la más gran-
de del país, para la contratación de
graduados.  

Las novedades continúan en el
Centro más innovador
Este año, en un mercado con tecno-
logías cambiantes, clientes cada vez
más exigentes y regulaciones para
el cuidado del medio ambiente, el
Centro renueva su oferta con más
contenidos:
• Nuevo programa de reparación
en sistemas de inyección de motoci-
cletas;
• Formación mecánica inicial en
turno noche, orientada a jóvenes y
estudiantes;

• Regionalización: llegada mensual
a distintos puntos del país como
Rosario, Córdoba, Mar del Plata,
Corrientes, Mendoza, provincia de

Buenos Aires y Comodoro
Rivadavia.  

“Los profesionales que formamos
reciben el reconocimiento de los
especialistas del rubro”, expresa
Sergio L’Estrange, Country
Manager de Bosch. “Tenemos una
trayectoria de más de 20 años en la
formación de mecánicos, que
actualmente llega a más de mil per-
sonas por año. Con estas novedades
esperamos que el número siga cre-
ciendo”, concluye.

Espacio Publicidad
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Continúa en la pág. 70.

La Voiture, conocido concesiona-
rio Citroën de Villa Devoto, anunció
que producirá un auto eléctrico en
la Argentina. 
Se trata del Sero Electric, un peque-

ño citycar de dos plazas, que se
fabricará en La Matanza.

El ensamblado se realizará en la
actual planta de motos Dadalt. 

El Sero Electric está basado en el
diseño del Movitron Teener, un city-
car eléctrico que ya se comercializa
en Italia. La idea de La Voiture cono-
cido concesionario Citroën de Villa

Devoto, es fabricar el Sero en nues-
tro país y exportar desde aquí a ese
mercado europeo. El tiempo de
desarrollo local fue de tres años.
En Europa, el Movitron Teener y el
Sero Electric se pueden comerciali-
zar dentro de la categoría de “cua-
triciclos ligeros”. Se puede manejar
sin licencia de conducir a partir de
los 16 años, como si fuera un ciclo-
motor de hasta 50 centímetros
cúbicos. Son vehículos estrictamen-
te para la ciudad. La velocidad
máxima está limitada a 45 km/h y
no pueden circular por autopistas.

AutoPerfil

Sero: el auto eléctrico que se
fabrica en Argentina

Ferrara Rubén ©

El Sero Electric tiene una estructura en aluminio y carrocería de fibra de vidrio. Pesa sólo 340 kilos.
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Continúa en la pág. 74.

En la Argentina, todavía no existe
una legislación que permita homo-
logar al Sero para que circule por
nuestras calles. Por el momento, su
uso quedará limitado a las calles
internas de barrios privados.
El Sero Electric tiene una estructura
en aluminio y carrocería de fibra de
vidrio. Pesa sólo 340 kilos.
Lleva baterías AGM de 450 Kw., con
una autonomía de 65 kilómetros.
Los frenos son del tipo regenerati-
vos, que ayudan a recargar la batería
cada vez que se accionan. La recarga
completa se realiza en seis horas.
Los primeros Sero Electric realizaron
una exhibición en Puerto Madero.
Los Sero Electric se fabrican en La
Matanza a partir de mayo.
Mide 2,35 metros de largo, 34 cen-
tímetros menos que un Smart
ForTwo 
Por el momento, no se puede
patentar en la Argentina.
Comenzó a producirse, en la fábrica
de motos Da Dalt, con el objetivo
de llegar a las 150 unidades para fin
de año. El lanzamiento comercial
será en noviembre,.

El motor del Sero Electric tiene una potencia máxima de 8 Kw. (10,8 CV) con autonomía de 65 km provisto de batería de
gel. Con baterías de litio se estima que llegará a los 120 km.

Los responsables del proyecto están
tramitando un permiso especial
para poder circular en el tránsito
local.
Mientras tanto, el Sero Electric

podrá ser utilizado en ámbitos
cerrados con fines industriales, de
seguridad, traslado en barrios priva-
dos y aeropuertos. Estos serán algu-
nos de los usos que tendrá

en Estados Unidos, su primer mer-
cado de exportación, a partir del
año que viene.





Esta nota es presentada porInformaciones
Técnicas

Kit de reequipamiento CT 1014 K3 para diversos
Opel/ GM 1,7 DTI hasta número de motor 328703.

Problema:
El nuevo rodillo no cabe en la toma del rodillo tensor
antiguo. El apoyo de motor ya no se puede enroscar (posi-
ción inclinada).

Causa:
El antiguo rodillo tensor mecánico de CT 1014 K1 no se
usa más según “Opel TIS“ y se reequipa en general con el
nuevo modelo (como en primer equipo a partir del
número de motor 328704).

Solución:
Para poder montar el nuevo rodillo, se tiene que enroscar
un espárrago, incluido en el kit, en el lado derecho junto
a la rueda de la bomba de inyección. El resorte del rodillo
modificado se engancha ahora aquí. Además de ello, hay
que cambiar el apoyo antiguo de motor por el nuevo
modelo también incluido en el kit, porque el nuevo rodillo
ya no dispone de una placa base, que anteriormente servía
también como placa distanciadota para el apoyo de
motor. Par de giro 49 Nm.
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Dimensiones del Sero Electric.

Simple panel de control, de funcionamiento eléctrico y mecánico del Sero Electric.

La planta de Da Dalt en Villa
Luzuriaga hoy continúa con la pro-
ducción de algunos triciclos motori-
zados de carga, pero está práctica-
mente copada por el Sero Electric.
En la actualidad trabajan 15 perso-
nas, pero se espera formar un plan-
tel de 50 empleados. El 85% de sus
piezas son nacionales, 
Los componentes importados son el
motor, el controlador y el diferen-
cial, porque no existe producción
nacional por el momento.
Las características técnicas básicas
del Sero Electric son:En el presente
están equipados con baterías de
ácido de ciclo profundo, se espera
en el futuro utilizar baterías de litio,
El motor tiene una potencia máxi-
ma de 8 Kw. (10,8 CV) y tiene una
autonomía de 65 km con batería de
gel. Con baterías de litio se estima
que llegará a los 120 km. La recarga
es sencillísima: se enchufa a una

Continúa en la pág. 76.
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Componentes ensamblados en el tren delantero del Sero Electric. Componentes del propulsor y la suspensión delantera del Sero Electric.

toma eléctrico doméstico y entre
cinco y siete horas se carga por
completo. Sus frenos son regenera-
tivos, así que cada vez que se accio-
nan ayudan a recargar la batería. El
automóvil puede enchufarse como
si se tratara de un teléfono móvil. 

Se esta  terminando con el desarro-
llo de las otras carrocerías. Hasta
ahora  se ofrece un modelo de dos
plazas y falta desarrollar la versión

de cuatro plazas y la pick-up, que
podrá cargar 150 kg y un gran volu-
men.

La recarga de las baterías de gel del
Sero Electric, es sencillísima: se
enchufa a una toma eléctrico
doméstico y entre cinco y siete
horas se carga por completo. Sus
frenos son regenerativos, así que
cada vez que se accionan ayudan a
recargar la batería. El automóvil
puede enchufarse como si se tratara
de un teléfono móvil.
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AutoPerfil

Audi presentó el en Salón de
Wörthersee el Audi TT clubsport
turbo. Este prototipo tiene un dise-
ño espectacular en parte porque su
carrocería está ensanchada en 14
cm-, respecto a la de un Audi TT o
por el gran alerón (de ajuste manual
y fabricado en plástico reforzado
con fibra de carbono) dispuesto
sobre la parte trasera.

Su carrocería mide 4,33 m de largo,
que por lo tanto es mayor que la de
un Audi TT normal (4,18 m). Las dis-
tancias entre ejes también  es
mucho mayor que la de un TT, inclu-
so es más que las de un Audi R8.
El motor de nafta/gasolina (2.5
TFSI) posee cinco cilindros, con 600

Audi TT clubsport turbo prototipo 2015
Joule Matías ©

Continúa en la pág. 82.

Audi presentó en el Salón de Wörthersee el Audi TT clubsport turbo. Este prototipo tiene un diseño espectacular en parte
porque su carrocería está ensanchada en 14 cm-, respecto a la de un Audi TT o por el gran alerón (de ajuste manual y fabri-
cado en plástico reforzado con fibra de carbono) dispuesto sobre la parte trasera.
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Continúa en la pág. 88.

CV de potencia y 650 Nm de par
máximo entre 3000 y 7000 rpm.
Está sobrealimentado por un turbo-
compresor tradicional y un compre-
sor eléctrico. 

Las ventajas que aporta el compre-
sor eléctrico es que puede alcanzar
con rapidez una velocidad de giro
mayor, su respuesta es casi instantá-
nea y puede generar presión inde-
pendientemente del régimen o de

la carga que se aplique al motor.
Una consecuencia de lo anterior es
que el turbocompresor tradicional
puede estar especialmente dimen-
sionado para generar grandes pre-
siones de sobrealimentación (y por
lo tanto elevada potencia máxima),
sin que se vea afectada la entrega
de fuerza a bajo régimen.

El compresor eléctrico supone un
elevado consumo eléctrico elevado,

por ello, hay una instalación eléctrica
independiente de 48 V alimentada
por una batería de iones de litio ubi-
cada en el baúl y que se recarga en
las fases de retención y de frenada
Este prototipo puede acelerar desde
parado hasta 100 km /h en 3,6
segundos y su velocidad máxima es
310 km/h. Audi dice que una de las
ventajas de su novedoso sistema de
sobrealimentación es que la salida
desde parado puede ser muy veloz.

La tracción es en las cuatro ruedas y
la caja de cambios es manual de seis
velocidades.
La suspensión permite variar la altu-
ra de la carrocería, así como la dure-
za de la amortiguación; las ruedas
son de medidas 275/30 R 20. Los
discos de freno son de material car-
bocerámico, y los delanteros tienen
un diámetro de 370 mm.

En el Audi TT clubsport turbo su interior nos muestra un panel de control com-
pleto. En las puertas y en la consola central, piezas de CFRP con sus grandes
superficies crean acentos deportivos, y las puertas se cierran tirando de una
empuñadura en forma de tubo con una incrustación de Alcántara.

El motor 2.5 TFSI del Audi TT clubsport turbo es enfriado por un radiador de tipo
de carreras. A partir de 2.480 cc de desplazamiento, el motor de cinco cilindros
produce 441 Kw. (600 CV) de potencia y 650 Nm  de par motor, de 3.000 a 7.000
rpm. Esto significa potencia de 176 Kw. (240 CV) y 260 Nm por litro de cilindrada.
El poder es transferido a través de una transmisión manual de seis velocidades.
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Noticias Breves

Fabricantes de motos podrán acceder a U$S 40 millones por mes para importar
Las empresas fabricantes de motos radicadas en el país podrán acceder al Mercado Único y Libre de Cambios
(MULC) durante agosto, septiembre y octubre por 40 millones de dólares mensuales, según le confirmó la ministra
de Industria, Débora Giorgi, a los ejecutivos de las terminales locales. El sector tenía disponibles 30 millones de
dólares al mes para sus operaciones de importación de piezas, partes y máquinas completas, en tanto que los
nuevos valores estarán disponibles desde el próximo lunes y regirán hasta el 31 de octubre. La reunión convocó a
funcionarios nacionales y a ejecutivos de las firmas Corven, Gilera, Grupo Simpa (KTM), Pagoda (Guerrero),
Honda, Juki (Mondial), La Emilia (Motomel), Mar Maquinarias (Suzuki), Yamaha y Zanella, que concentran el 85
por ciento del mercado local.

Reunión entre AFAC y CCRA
El pasado 5 de agosto, directivos de la Asociación de Fábricas Argentinas de Componentes (AFAC) y autoridades de
la Cámara de Comerciantes en Repuestos del Automotor (CCRA) se reunieron para abordar temas de interés común.
Se intercambiaron opiniones sobre la situación general del mercado de reposición, coincidiendo ambas entidades
en que sería de mutuo interés incorporar la venta de repuestos al Programa Ahora 12, a fin de sostener la actividad
del sector de la reparación de vehículos. Por el lado de AFAC se informó de la labor que se viene realizando para
facilitar la participación de las empresas en el comercio electrónico de autopartes, para lo cual ha estado trabajando
con las empresas Promotive y MercadoLibre. También se destacó la necesidad de profundizar y adecuar el sistema
de CHAS, a efectos de tener un esquema mucho más efectivo y que no genere costos fijos adicionales y sin con-
traprestación, más allá de la certificación de los productos. En representación de la CCRA estuvo su Presidente, Sr.
Roberto Morales, y el miembro de la comisión directiva de la entidad, el Sr. Eduardo Garro. En tanto, por AFAC estu-
vieron los Sres. Fernando Palasciano, Norberto Taranto, Sergio Masufri, Juan E. Cantarella y Luis Garicoits.
Fuente: AFAC

Ford GT, el Concept de producción del año
El Ford GT fue galardonado en Estados Unidos como “Concept de producción del año”. Este vehículo icónico de
carreras, que competirá nuevamente en las 24 Horas de Le Mans, fue presentado como un ejemplo de la mejor
tecnología aplicada al motor EcoBoost, la aerodinámica y la construcción de fibra de carbono ligera y, además,
obtuvo los máximos honores como el concept  car más importante del 2015. Ambos premios reconocen a los
vehículos más representativos del futuro de la industria automotriz. Esta es la 20° oportunidad en que Ford es final-
ista de la categoría y la quinta vez que la marca del óvalo obtuvo este reconocimiento.
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Continúa en la pág. 92.

Tiene detalles que se utilizan en
vehículos de competición, como el
escape lateral (justo por delante de
la rueda trasera izquierda) o asien-
tos tipo baquet de cuatro puntos de
anclaje .Por detrás de los asientos
(no hay plazas traseras) hay una
estructura de tubos de titanio que
refuerzan la carrocería en esa zona
hace al auto más seguro.

Este prototipo está inspirado en el
Audi 90 IMSA GTO de competición.

El Audi TT Clubsport turbo impre-
siona por su potencia y diseño. Un
alerón trasero de gran alcance y una
potencia de 441 Kw. (600 CV) La
inspiración para el presente auto
vino de la exitosa Audi 90 IMSA
GTO de finales de 1980. Una nueva
tecnología está haciendo su debut
bajo el capó. Biturbo eléctrica del
auto añade aún más dinamismo a la Las llantas del Audi TT clubsport turbo son de tamaño 9,5 J x 20. Su diseño de seis radios dobles está acabado en un aspecto

bicolor - tanto brillo turno terminado y negro mate - y los neumáticos son de tamaño 275/30. Los discos de freno cerá-
micos de carbono de fibra se montan detrás de las cuatro ruedas; son muy livianos y resistentes al desgaste. Los discos de
freno delanteros miden 370 mm de diámetro.
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Continúa en la pág. 94.

experiencia de conducción con su
respuesta espontánea.

“El biturbo eléctrica significa una
nueva dimensión en el placer de
conducción, sino que aumenta la
capacidad de sprint y el par y per-
mite alta potencia de pico”, explica
el Prof. Dr. Ulrich Hackenberg,
miembro del Consejo de Audi para
el Desarrollo Técnico. “En nuestros
motores TDI, estamos cerca de dis-
ponibilidad de la producción con
esta tecnología ahora nos presenta-
mos en un TFSI -. También en este
caso, somos el primer fabricante de
automóviles en el mundo para
hacer esto para nuestros fans en
Wörthersee, hemos empaquetado
el biturbo eléctrico en una demos-
tración de  auto muy deportivo”.

El Audi TT Clubsport turbo tiene un
motor 2.5 TFSI potenciado con muy
impresionantes datos de rendimien-
to. A partir de 2.480 cc de desplaza-
miento, el motor de cinco cilindros
produce 441 Kw. (600 CV) de
potencia y 650 Nm de par motor,
de 3.000 a 7.000 rpm. Esto significa
potencia de 176 Kw. (240 CV) y

260 Nm por litro de cilindrada. El
poder es transferido a través de una
transmisión manual de seis veloci-
dades.

El TT Clubsport turbo tiene un peso
en vacío de sólo 1.396 Kg. El  auto
se completa el sprint estándar de 0

a 100 km / h (62,1 mph) en 3,6
segundos, y su velocidad máxima es
de 310 km / h (192,6 mph). El
turbo TT Clubsport juega a cabo su
gran ventaja sobre los primeros
metros de una carrera de velocidad.
Con el compresor accionado eléctri-
camente cubre hasta 16 m dentro

de los primeros 2,5 segundos - que
es de 6 m más allá de un  auto com-
parable sin esta innovación. 

Un compresor eléctrico ofrece ven-
tajas significativas: Se acelera al
máximo de rpm rápidamente y sin
ningún retraso perceptible, y se
sigue impulsando la presión de
carga cuando muy poca energía en
auto se deja en el gas de escape
para el turbocompresor convencio-
nal. Este principio de funcionamien-
to permite diseñar el turbocompre-
sor convencional más específica-
mente para altas presiones de carga
y en consecuencia por el poder del
motor de alta - el e-turbo asegura
una respuesta espontánea y sprints
poderosos de bajas velocidades del
motor en todo momento.

El efecto es impresionante. El motor
2.5 TFSI acumula su tremendo
poder sin ningún retraso percepti-
ble. Este poder está disponible en
cualquier situación - cada vez que
se presiona el pedal del acelerador.
En un duelo de aceleración, el turbo

El auto Audi TT clubsport turbo deportivo compacto tiene una postura com-
pleta en la carretera con anchos de trocha de 1.73m de frente y 1.72 en la parte
trasera. El auto mide 4,33 metros de largo y 1,97 metros de ancho, incluyendo
los espejos laterales - 14 cm más ancha que la plataforma técnica sobre la que
se basa. Su guardabarros angular contribuye una forma aditivo independiente a
la carrocería del auto. Toman el motivo de diseño característico de la Audi TT a
un extremo y acentúan la distribución de la potencia del motor a las cuatro
ruedas - la tracción quattro.
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TT Clubsport esfuerzo se aleja de
una contraparte con un motor de
idéntica potencia pero sin biturbo
eléctrico.

Sin embargo, no es sólo la potencia
del motor de cinco cilindros que es
fascinante - también lo es su sonido
gutural inconfundible. El sistema de
escape está diseñado para un míni-
mo de contrapresión; un tubo del
lado al aire ambiente se encuentra
inmediatamente después de la de
tipo de carreras silenciador. 

El motor 2.5 TFSI es enfriado por un
radiador de tipo de carreras. En la
gama de revoluciones inferior, el
compresor accionado eléctricamen-
te aumenta el par motor de hasta
200 Nm. Un sub-sistema eléctrico
de 48 V - otra tecnología clave del
futuro Audi - suministra energía
eléctrica al turbocompresor. Una
batería de iones de litio compacta
en el baúl almacena la energía que
se genera por la recuperación cuan-
do cabotaje. Un convertidor DC /
DC proporciona la conexión al siste-
ma eléctrico de 12V �

El alerón trasero ajustable manualmente del Audi TT clubsport turbo es un desarrollo avanzado del Deporte TT Copa Audi
con el que la marca lanzó recientemente dedicado  a una serie de carreras. Ahora es 20 cm (7,9 pulgadas) más amplias, y
las aletas laterales, que cuentan con los cuatro aros, se les dio una nueva geometría. El ala consta de polímero reforzado
con fibra de carbono (CFRF) al igual que todas las demás partes complemento.
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AutoPerfil

Mercedes-Benz GLC 2016

Romeo Lautaro ©

La segunda generación del GLK,
cambia de nombre y pasa a deno-
minarse GLC. Además del diseño
distinto, lo más destacable es el
aumento de tamaño que, según los
datos proporcionados por
Mercedes-Benz, supone una mejora
notable en la habitabilidad.

El modelo GLC tiene un motor
Diesel de 170 CV de potencia, cam-
bio automático de 9 velocidades y
tracción a las cuatro ruedas 220 d
4MATIC.
Es más largo, ancho y tiene más dis-
tancia entre ejes: mide 4,66 m de
largo (12 cm más que el GLK 2012),
1,89 m de ancho (5 cm más) y 2,87
m de distancia entre ejes (12 cm
más). La altura solo aumenta 9 mm.

La capacidad del  baúl aumenta
hasta 580 litros (salvo en el híbrido,
que es mucho menor: 350 litros)
.Ese volumen se consigue colocan-
do los respaldos traseros —que
están divididos en tres piezas con la
proporción 40:20.40—  casi verti-
cal, por lo que la capacidad habi-
tual, si se quiere ir sentado en esa
fila confortablemente, será algo
menor.

Según mediciones de Mercedes-
Benz, la longitud máxima del espa-
cio de carga es 1,32 m y  el ancho
máximo es de  1,10m (150 mm
más). El portón puede tener accio-
namiento eléctrico con, adicional-
mente, la función HANDS-FREE
ACCESS que permite abrirlo pasan-
do el pie por debajo del paragolpes.
En las versiones con suspensión de
resortes neumáticos, la altura del

borde de carga puede bajarse 40
mm.

Inicialmente hay dos versiones
Diesel 220 d 4MATIC y 250 d
4MATIC con potencia de 170 y 204
CV respectivamente, ambas con
tracción total y cambio automático
de nueve relaciones 9G-TRONIC. A
finales de 2015, se añadirá a la
gama una versión híbrida enchufa-

ble 350 e 4MATIC con potencia de
327 CV,  el mismo tendrá tracción
total y un cambio distinto, el de
siete marchas 7G-TRONIC PLUS. 
La versión Diesel de 170 CV tiene
un consumo, en el mejor de los
casos, de 5,0 l/100 km. Es el todote-
rreno de sus características que
menos gasta (listado, ordenado por
consumo, de todoterrenos de 4,4 a
4,9 m de longitud, con motor
Diesel de 150 a 225 CV con cambio
automático y tracción total).

El modelo GLC 350 e 4MATIC tiene
un sistema híbrido enchufable com-
puesto por un motor de nafta
/gasolina, con potencia de 211 CV y
otro eléctrico de 116 CV, puede cir-
cular mediante únicamente energía
eléctrica durante 34 km (según el
consumo eléctrico en el ciclo de
homologación) o circular a 140
km/h sin que intervenga el de
nafta/ gasolina. La batería es de
iones de litio. Desde una aplicación
para teléfonos móviles se puede
consultar el nivel de carga de la
batería, el estado de la recarga o la
autonomía disponible.

La segunda generación de la Mercedes- Benz GLK, cambia de nombre y pasa a denominarse GLC. Además del diseño distinto, lo más destacable es el aumento de
tamaño que, según los datos proporcionados por Mercedes-Benz, supone una mejora notable en la habitabilidad.

El Mercedes Benz GLC ofrece nuevo diseño de tablero de instrumentos y la
consola central
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Hay distintos modos de funciona-
miento del sistema híbrido: hybrid,
gestión automática de los dos
motores, E-MODE funcionamiento
en modo eléctrico, E-SAVE con con-
servación de la carga para una pos-
terior utilización y CHARGE  con
empleo del motor de  nafta/gasoli-
na para la recarga de la batería—.
Mercedes-Benz usa un pedal que
transmite información al conductor
en dos situaciones: cuando se alcan-
za la potencia máxima eléctrica
(crea un punto de resistencia que
hay que vencer para superarlo) y
cuando se puede levantar el pie del
acelerador para detener el motor de
combustión (produce dos vibracio-
nes).
Además ofrece una suspensión de
resortes neumáticos (AIR BODY
CONTROL; y amortiguadores regu-
lados electrónicamente (ADS Plus).
Esta suspensión reemplaza a la de
serie, que es de resortes helicoidales

El Mercedes Benz GLC es más largo, ancho y tiene más distancia entre ejes: mide 4,66 m de largo (12 cm más que el GLK
2012), 1,89 m de ancho (5 cm más) y 2,87 m de distancia entre ejes (12 cm más). La altura solo aumenta 9 mm. Según
mediciones de Mercedes-Benz, la longitud máxima del espacio de carga es 1,32 m y  el ancho  máximo es de  1,10m (150
mm más). El portón puede tener accionamiento eléctrico con, adicionalmente, la función HANDS-FREE ACCESS que per-
mite abrirlo pasando el pie por debajo del paragolpes. En las versiones con suspensión de resortes  neumáticos, la altura
del borde de carga puede bajarse 40 mm.Continúa en la pág. 102.
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Continúa en la pág. 104.

y amortiguadores de firmeza varia-
ble mecánicamente, y que se puede
pedir con tres configuraciones: con-
fort, deportivo (de serie con AMG
Line Exterior o como opción) o con
20 mm más de altura libre (con
paquete técnico offroad o con la
versión 350 e 4MATIC).

Respecto al Mercedes Benz GLK
2012, el nuevo Modelo GLC, ade-
más de más grande, es más liviano
y tiene mejor aerodinámica: pesa 80
kg menos (50 kg se reducen en la
carrocería, que tiene de aluminio las
aletas delanteras, el capó y el techo)
y el coeficiente aerodinámico mejo-
ra de 0,34 a 0,31. No hay ninguna
antena a la vista porque todas van
integradas en los retrovisores exte-
riores y en el alerón del techo.

El sistema de tracción total es per-
manente con una distribución
45:55 mediante un engranaje pla-
netario. La caja de transferencia
deja de estar alojada en la caja de
cambios para ser un módulo adicio-
nal, con su propio circuito de lubri-
cación. Además permite un ahorro
de 12 Kg.

Mercedes-Benz ofrece el paquete
técnico Offroad, compuesto por
protecciones en los bajos, control
de velocidad de descensos, 20 mm
más de altura libre (con la suspen-
sión de resortes helicoidales) y pro-
gramas específicos de conducción
—Piso resbaladizo, Offroad (la
carrocería se eleva 15 mm),
Pendiente (la carrocería se eleva 15

En el Mercedes Benz GLC, el asiento del acompañante delantero se puede equipar con reconocimiento automático de
asiento para niños, que prescinde del transpondedor existente .Esto permite a cualquier asiento estándar de niño a ser uti-
lizado. El asiento central de la segunda fila está equipado con un sistema estándar cinturón de 3 puntos La capacidad del
baúl aumenta hasta 580 litros (salvo en el híbrido, que es mucho menor: 350 litros) .Ese volumen se consigue colocando
los respaldos traseros —que están divididos en tres piezas con la proporción 40:20.40—  casi vertical, por lo que la capaci-
dad habitual, si se quiere ir sentado en esa fila confortablemente, será algo menor.

El modelo GLC 350 e 4MATIC tiene un sistema híbrido enchufable compuesto por un motor de nafta /gasolina, con poten-
cia de 211 CV y otro eléctrico de 116 CV, puede circular mediante únicamente energía eléctrica durante 34 km (según el
consumo eléctrico en el ciclo de homologación) o circular a 140 km/h sin que intervenga el de nafta/ gasolina. La batería
es de iones de litio.
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mm) y Remolque. Si se combina
este paquete con la suspensión neu-
mática, hay otro programa adicio-
nal llamado Balanceo para liberar el
vehículo que, según Mercedes-Benz
es el último recurso cuando el vehí-
culo se encuentra atascado, por
ejemplo en el barro, además, eleva
50 milímetros la altura de la carro-
cería y se aumentan los umbrales de
regulación del control de tracción
para permitir un mayor desliza-
miento de las ruedas.

Con la suspensión de serie la altura
libre es 181 mm; con el paquete
offroad (o la de serie del 350 e
4MATIC), 202 mm; y 227 con la
neumática si tiene el paquete off-
road.

En el equipamiento, que es muy
abundante, no hay elementos que
no se ofrezcan en otros modelos de
Mercedes-Benz. Son de serie el sis-

Además de los airbags habituales el Mercedes Benz GLC ofrece (frontales, de cabeza y laterales delanteros) tiene de rodillas
para el conductor y laterales (opcionales) en las plazas traseras El asiento del pasajero delantero tiene un sensor de presión
que detecta automáticamente la presencia de una silla infantil y desactiva el airbag.

Continúa en la pág. 106.
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tema COLLISION PREVENTION
ASSIST PLUS, el asistente para vien-
to lateral (que actúa sobre los frenos
si es necesario corregir la trayecto-
ria), y el ATTENTION ASSIST (anali-
za el estado de atención del con-
ducción y le recomienda un descan-
so si es necesario), la llamada de
emergencia Mercedes-Benz eCall y
el capó activo (se eleva 8 cm si se
produce un atropello, para evitar el
impacto del peatón con los elemen-
tos duros que hay bajo él).

Entre el equipamiento opcional
posible hay más elementos relacio-
nados con la seguridad, como faros
de ledes adaptativos, un conjunto
de elementos de asistencia a la con-
ducción o un sistema de informa-
ción proyectada sobre el parabrisas.

De serie, todos los GLC tienen el
DYNAMIC SELECT, una función que
permite seleccionar entre cinco pro-
gramas de conducción. Son ECO —
se gestiona la climatización, el
motor y el cambio para reducir el

consumo; se activa el avance por
inercia en el que el cambio seleccio-
na punto muerto en algunas ocasio-

nes—, CONFORT, SPORT, SPORT+
—si tiene suspensión neumática, la
altura baja 20 mm— e INDIVIDUAL

—el conductor puede hacer los
ajustes de cada componente por
separado— �

En el túnel de viento el Mercedes Benz GLC prueba, su mejor aerodinámica: pesa 80 kg menos (50 kg se reducen en la
carrocería, que tiene de aluminio las aletas delanteras, el capó y el techo) y el coeficiente aerodinámico mejora de 0,34 a
0,31. No hay ninguna antena a la vista porque todas van integradas en los retrovisores exteriores y en el alerón del techo.
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Durante el último Salón del
Automóvil de Buenos Aires, BDK
estuvo presente acompañando el
gran encuentro del Sector
Automotriz.

Pablo Maccione, Gerente Comercial
de la Empresa, explicó que “BDK es
una firma dedicada al diseño y a la
construcción de equipamiento,

incluyendo todo el mobiliario metá-
lico para ámbitos de trabajo como
talleres, concesionarios, servicios de
mantenimiento e industrias de todo
tipo de rubros. Brindamos muebles
metálicos de nivel profesional, con
una línea estándar de diseño propio
y trabajos especiales a medida: nos

BDK Design, en el Salón
del Automóvil

Espacio de Publicidad

Esta nota es presentada por

Pablo Maccione, Gerente Comercial de la Firma, dio detalles sobre la participación de la Empresa en la última
edición del Salón de Buenos Aires.

juntamos con el cliente, vemos qué
necesidades tiene, qué tipo de tra-
bajo realiza y construimos el mate-
rial que ellos necesitan”.

Con respecto a su participación en
el Salón 2015, contó que BDK se
presentó “junto a la gente de
Glasurit, en un stand en el que se
prepararon y pintaron varias unida-

des. Para ello, contaron con nuestro
equipamiento, con el que desarro-
llaron todas las tareas durante los
días de exposición”.

“Para conocer nuestros productos,
contactarse con nosotros y tener
más información sobre nuestro tra-
bajo, pueden encontrarnos en
www.bdkdesign.com.ar”, finalizó.
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Continúa en la pág. 112.

Motores de ciclo Otto

Nuvolari Enzo ©

Motor de 5 cilindros en línea
TFSI con inyección directa de
nafta/gasolina, turbo-intercooler.

Motores nafteros – Avances técnicos

Desde la primera aplicación del
motor de ciclo Otto o de
nafta/gasolina, también denomina-
do a explosión, sobre un automóvil,
hasta la fecha, muchas cosas han
cambiado hablando técnicamente. 
Actualmente, los motores nafteros o
de ciclo Otto son diseñados, cons-
truidos y ensayados entre varias
empresas, ya que los costos de
investigación y desarrollo son muy
elevados.
El proyecto y el diseño de un pro-
pulsor se realizan en centros de
estudio y desarrollo que cuentan
con todos los medios existentes con
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Continúa en la pág. 114. En la construcción del motor, el diseño de la cámara de combustión es vital: el dimensionamiento de las válvulas y su ubi-
cación, y la posición de la bujía son muy importantes.

respecto a megacomputadoras y
sus programas específicos.

A todo esto deben sumársele los
laboratorios de ensayos y los avan-
ces de la informática, especialmente
el advenimiento de las computado-
ras que cada día tienen mayor capa-
cidad y son cada vez menos costo-
sas.

Todo esto ha dado paso al desarro-
llo del cálculo: para poder determi-
nar esfuerzos producidos en los
componentes, flujos y caudales de
mezcla, rendimientos volumétricos,
circulación de gases de escape, pre-
siones de sobrealimentación y estu-
dios de reducción de consumo y
contaminación.
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Block cilindro fundido a presión, de aleación de aluminio, con camisas posicionada previamente en el modelo, con cuerpos
de los cilindros “gemelos” – BMW.

Otro aporte vital es efectuado por
la electrónica, que permite al
motor actual resistir mayores exi-
gencias y lograr óptimas condi-
ciones de trabajo en todos los
estados de carga.
El logro de una perfecta prepara-
ción de la mezcla aire/nafta-gaso-
lina y el potente y preciso salto de
la chispa de encendido dependen
de sistemas de control electrónico
que, para ser construidos, requie-
ren disponer de componentes
suficientes.

El motor de ciclo Otto, sin embar-
go, no llegó a la cima de su desarro-
llo todavía, y en la actualidad nos
encontramos con motores armados
a través de la robótica, con los
siguientes adelantos:
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Block cilindro de aluminio-magnesio de un motor de 6 cilindros.

• Sistema de admisión variable
• Distribución de geometría variable
• Inyección de nafta/gasolina direc-
ta de alta presión (FSI)
• Encendido electrónico integrado
(bobina/bujía)
• Formación de la mezcla (carga
homogénea y estratificada)
• Sobrealimentación combinada
(turbo más compresor volumétrico)
• Turbo TGV o VNT (geometría
variable) control electrónico
• Turbo-intercooler control electró-
nico
• Sistema anticontaminación circui-
to cerrado
• Recirculación de gases de escape
(EGR)
• Sistema de enfriamiento con con-
trol electrónico
• Tecnología “downsizing” (dimen-

siones, cilindros y cilindrada redu-
cida)
• Tecnología Diesotto (altas poten-
cias)
• Inyección de nafta/gasolina direc-
ta-indirecta (dos inyectores)
Cabe señalar que, actualmente, se
estudian y se desarrollan otros
recursos mecánicos y técnicos,
como son el sistema de “Relación
de Compresión Variable” y el siste-
ma denominado “Motor sin árbol
de levas Camless”.

Recientemente, se estuvo trabajan-
do sobre el “Comando variable de
las válvulas” (como el Audi, y el
Multiair/Fiat, por ejemplo), sobre la
“cilindrada variable”, en donde se

Continúa en la pág. 116.
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La evolución del motor naftero, para lograr mayores performances, y menor consumo y contaminación, fue favorecida por
la electrónica –Audi RS5.

eliminan ciertos cilindros, y el siste-
ma denominado “Start and Stop”,
para el ahorro de combustible.

Sin duda que el motor de
nafta/gasolina se ha perfeccionado
en muchos aspectos, de modo tal
que podremos contar con propulso-
res construidos “al estado del arte”.
Existe la expectativa a nivel mundial
de que los motores nafteros de la
generación venidera sean más

potentes y que tengan un óptimo
comportamiento en una amplia
gama de condiciones. Los sistemas
de admisión y de distribución varia-
bles y el corte de algunos cilindros
(que ya se aplica en la fabricación
en serie), van a posibilitar que los
motores sean más económicos y
más ecológicos.
Una de las dificultades que deben
superar los motores a nafta/gasolina –
a nivel internacional– es cumplir o
respetar las Normas
Anticontaminación que son en
extremo exigentes, y lo serán más en
el futuro.

En la actualidad, con respecto al
consumo de combustible, se cree
que es la circulación, el tránsito, el
que provoca el problema, ya que los
vehículos en estas condiciones se
desplazan funcionando con cargas
parciales. Cuando el motor no gira a
su óptimo régimen, el rendimiento
disminuye, y las pérdidas que pro-
vienen de los cambios de estado de
carga, o de los regímenes no aptos,
son importantes.
En cuanto a la construcción del
motor, consideramos al block cilin-
dro como su base, el mismo es
cerrado en su parte superior por la
tapa de cilindros, también llamada
culata. En su interior están conteni-
dos el cigüeñal, las bielas y los pis-
tones, y en su parte inferior se cie-
rra por el cárter de aceite n
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