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CORREAS TRAPEZOIDALES

La sección de una correa trapezoidal queda definida por los Parámetros
dimensionales:

Base mayor (B)
Altura (H)
Angulo (a) 

Los cuales se hallan reproducidos en el esquema siguiente:

Conforme  sea  el  tenor  de  la  potencia  a  transmitir  según  su  aplicación, 
( aire acondicionado; bomba de agua; dirección hidráulica; alternador) exis-
ten diversas secciones de correas como las que detallamos: 

10A; 11A; 13A; 15A; 17A; 20A

Internacionalmente existen normas (ISO, DIN, SAE) que definen valores
Nominales de cada una de las dimensiones citadas conforme al tipo de sec-
ción.

Los fabricantes de correas tienen el libre albedrío de adoptar una norma
especifica para su producto.

En tabla siguiente indicamos los valores nominales de las dimensiones para
una sección tipo 10A según las normas citadas:

Los valores indicados son ¨ Nominales ¨ con lo que las tolerancias sobre
cada característica dimensional quedan a juicio de cada fabricante y dentro
de rangos aceptables.
Es por ello que analizando una misma sección de correa en diversos fabri-
cantes se pueden hallar diferencias en los valores que puede adoptar una
misma característica dimensional como puede ser la ¨Base Mayor¨ pero
siempre dentro de limites aceptables de tolerancias.

Este ¨Juego¨ de tolerancias adoptados por los diferentes fabricantes sobre
una misma dimensión como lo es la base mayor, se ve reflejado en el mon-
taje de la correa sobre las poleas, visualizándose una diferencia ¨mínima¨ en
la penetración de la correa sobre las poleas.

Esta manifestación del ¨calce¨ Correa/polea no altera la funcionalidad del
producto.

Mandos de correas
trapezoidales dobles

generalidades:

los vehículos de autotransporte presentan transmisiones muy rigurosas que
requieren en algunos casos de mandos con 2 (dos) correas.
es esencial para que un mando trabaje correctamente que se cumplan las
siguientes pautas:

• Las longitudes primitivas de ambas correas deben ser iguales o tener una
diferencia de 1,50mm como máximo entre ellas.

• En una misma polea las gargantas deben presentar la misma geometría es
decir; el ancho mayor (boca de garganta), ángulo y Æ diámetro deben ser
iguales o con una diferencia mínima que no altere el normal funcionamien-
to del mando.

• Un método simple para verificar las gargantas en una polea doble es el
control del diámetro sobre rodillos donde el valor relevado vincula las
dimensiones de la garganta con el desgaste de la misma.

Dimensiones en su sección y su Normalización Internacional
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la diferencia maxima admisible entre los diametros obtenidos
(D=Æ2 - Æ1) podra ser de D=0,60mm

si tal diferencia no es cumplida tendremos una merma de la durabilidad
en funcion de la diferencia obtenida. es decir a mayor diferencia
menor durabilidad del mando.

• La alineacion entre las poleas de la transmision debe ser correcta para la
buena funcionalidad del mando. un desalineo axial o angular de alguna de
las poleas puede perjudicar la durabilidad del juego de correas.

• Un mando nunca puede estar formado por una correa “nueva” y otra
usada ya “asentada” por un rodado anterior.
esta practica que suele emplearse deteriora significativamente la duración
del mando.

A continuacion listamos todos los mandos de 2 (dos) correas que
disponemos en fabricacion.

Con la finalidad de evitar practicas inadecuadas que se realizan en el mer-
cado de recambio, solicitamos aclarar al momento de la venta de la correa
con aplicación autotransporte “si la transmision posee 2 (dos) correas”. esto
es a los efectos, de confirmar el empleo correcto del producto sobre una
transmision; lo que redundara en significativas ventajas economicas y de
durabilidad.
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(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

YPF en UPTMA Capital Federal

TEXA en APTMA Santa Fe

El pasado 23 de Septiembre de 2016, a través de la Empresa YPF, se realizó
en el Kartodromo Internacional de Buenos Aires, una Competencia de
Kartings, con la presencia del Piloto de TC Mauro Giallombardo. 

Los participantes disfrutaron de un momento inolvidable, a puro motor.
Entre los Ganadores de este Evento, Ariel Fernández fue uno de ellos, aso-
ciado a UPTMA Capital Federal.

La Empresa TEXA, presentó el pasado 27 de Octubre en la Asociación de
Propietarios de Talleres Mecánicos de Automotores y Afines de SANTA FE, el
Nuevo SCANNER “NAVIGATOR NANO S”, novedoso Equipo para Práctica
de Diagnóstico Automotriz.

Estuvieron presentes Directivos de FAATRA, Representantes de APTMA Santa
Fe, y Representantes de las Cámaras de: Córdoba, Rafaela, San Carlos,
Paraná, Concordia y Rosario.
Participaron del evento asociados, amigos y público en general.
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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)

14 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.)

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

Curso de Inyección Diesel a cargo del
Profesor Ariel Perfetto, en APTMA Santa Fe

FAATRA presente en
AUTOMECHANIKA Buenos Aires
Se desarrolló con todo éxito la Exposición Internacional de la Industria
Automotriz, del 09 al 12 de Noviembre de 2016, en el Predio Ferial La Rural,
donde FAATRA como Federación Argentina de Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores y Afines, mantuvo Reuniones con
Representantes de SINDIREPA Brasil, MTEySS de la Nación, SMATA, FAC-
CERA, Centro de Talleres de Uruguay, Medios Nacionales e Internacionales,
Empresas y Profesionales del Sector, entre otros.

Actividades desarrolladas por FAATRA en el marco de la Muestra:
Participación en la Inauguración del Evento.
Charla Técnica “Procedimiento para un Diagnóstico Práctico y Certero”, por
“EDUTEC”.
Reunión con FACCERA. Tema “Avances sobre las Redes de Talleres en el
País”.
Reunión con Representantes del Gobierno Nacional, a través de la Sra.
Vanina Molinari, Directora Nacional de Formación Profesional del MTEySS,
con la participación de SMATA y FAATRA. En la Presentación se acordó
seguir trabajando en forma conjunta, en Capacitación y Certificación basa-
do en Competencias Laborales, y la Prospectiva 2018-2025 del Sector
Automotriz. 
Reunión con Representantes de SINDIREPA Brasil, con vista a reflotar
ALAREPA y participar en AUTOMEC 2017.
Reunión con Representantes del Centro de Talleres de Uruguay, donde
además de tratar el tema ALAREPA, se planteó la Problemática de los Talleres
de Chapa y Pintura de ese país.
Presentación de la Oferta Formativa 2017 de FAATRA y sus Cámaras
Miembro.
Charla Técnica “Estrategias de la Reparación Vehicular”, por “Luis y Carlos
Alonso”.

Se realizaron contactos con Empresas y Profesionales del Sector.
Se realizaron reuniones con representantes de distintas zonas del País, para
formar nuevas Delegaciones FAATRA.
Reportaje Revista mryt, Mundo Recambio y Taller, España.
Reportaje Revista El Repuesto, Argentina.
Reportaje Taller Actual.
Reportaje Taller Actual TV.





16 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.  18

Motores de ciclo Otto

La cámara de combustión muestra el proceso y la ubicación de las 4 válvulas con la bujía en el centro, además del detalle del flujo de aire en el conducto de admisión.

Bugatti Carlos ©

Esquema del sistema estratificado de inyección directa de nafta y detalle de la
pulverización del combustible desde el electroinyector sobre la cabeza del
pistón de diseño especial - Mitsubishi,

Nos hemos ocupado oportuna-
mente del proceso de combustión
de los motores de ciclo Diesel o
gasoleros, y también del mismo
proceso de los motores de ciclo
Otto o de nafta/gasolina. En esta
nota, queremos dedicarnos una
vez más al modo en que se realiza
la mezcla “aire/nafta-gasolina”, y
a la transformación de energía
que se concreta en el interior de
la cámara de combustión.

Con la inyección indirecta de
nafta/gasolina se buscaba lograr una
mezcla “estequiométrica”, es decir
químicamente perfecta. Con el lanza-
miento técnico de la inyección direc-
ta –dentro de la cámara– se desarro-
llan los sistemas de mezcla pobre,
con “cargas estratificadas”, es decir
con mezclas en capas o en estratos.
De acuerdo al proceso elegido, se for-
man las corrientes de flujo de aire.

Para lograr la estratificación adecua-
da de la carga, el electroinyector
inyecta la nafta/gasolina en el flujo o
corriente de aire, de tal forma que se
evapora en un sector limitado.
La corriente de aire transporta la
nube de mezcla a una zona alrede-
dor de la bujía: cuando salta la chis-
pa comienza la combustión. Cabe
puntualizar que pueden darse dos
procesos de combustión diferentes:
• Proceso de combustión guiado
por el “chorro”
• Proceso de combustión guiado
por la forma de la pared
En el proceso por el “chorro”, la
nafta/gasolina se inyecta en el entorno
de la bujía de encendido. Para esto, es
necesaria una exacta ubicación de la
bujía y del inyector, y de una orienta-
ción precisa del chorro, para encender
la mezcla en el momento justo.
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Detalle de la cámara de combustión, del estudiado diseño de la cabeza del
pistón, y de la posición del electroinyector de inyección directa de nafta/gasolina
- Alfa Romeo.

Diferentes procesos de combustión, en función del flujo de aire: a) Proceso guiado
por el “chorro” de inyección. b) Corriente “swirl” guiada por el diseño del pistón
(torbellino). c) Corriente “tumble” guiada por la cabeza del pistón (tumbo).

En el proceso por la forma de la
pared, existen dos corrientes de aire
posible. El inyector envía la nafta en
la corriente de aire. La mezcla de
aire/nafta que se produce llega pul-
verizada a la bujía de encendido.
El aire de admisión, aspirado por el
pistón del motor a través de la vál-
vula abierta, genera un movimiento
turbulento dentro del cilindro (por
sus paredes). Este proceso de com-
bustión se denomina también
“swirl” que significa torbellino.
En el proceso denominado “tum-
ble”, que significa tumbo (volteo),
se produce una corriente de aire cir-
cular que, viniendo de arriba por el
conducto de admisión, es desviada
por una cavidad del diseño de la

cabeza del pistón, desplazándose
nuevamente hacia arriba, hacia la
bujía de encendido. En cuanto a la
formación de la mezcla aire/nafta, la
misma deberá ser lo más homogé-
nea posible.
En el funcionamiento con carga
estratificada –por el contrario– la
mezcla esa homogénea solo en una
zona limitada, y en el resto de la
cámara hay solo aire o gas inerte. En
la vaporización influyen distintos
factores:
La temperatura de la cámara de
combustión
El tamaño de las gotas de
nafta/gasolina
El tiempo disponible para la vapori-
zación

Una mezcla es inflamable en función
de la temperatura, la presión y la
geometría de la cámara de combus-
tión. Con bajas temperaturas, la
nafta no se vaporiza por completo, y
hay que inyectar más combustible.
Para funcionar con carga estratifica-
da, es necesario que la mezcla infla-
mable, en el momento del encendi-
do, esté en la zona de la bujía. Para
lograr esto, la nafta es inyectada en
la carrera de compresión. El punto o
momento de inyección va a depen-
der del régimen de velocidad y del
par motor necesario.

Con respecto a la profundidad de
penetración, el tamaño de las
pequeñas gotas de nafta/gasolina
inyectadas depende la presión de
inyección y de la presión existente
en la cámara de combustión. Con
una presión de inyección en
aumento, se pueden lograr gotas
más pequeñas (vaporización rápi-
da), y con una presión constante en
la cámara (con ambas presiones),
aumenta la profundidad de pene-
tración, es decir, el recorrido de
cada pequeña gota hasta que se
vaporiza totalmente.
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Energías Alternativas

Bugatti Carlos ©

Modelo X6 “Active Hybrid” considerado “Full”. 1- Motor de nafta/gasolina V8 de alta perfomance (300 Kw/600Nm), con
inyección de alta precisión y turbo TwinPower System - 375 kw/780Nm. 2- Transmisión para Active Hybrid Two-Mode (2
motores eléctricos de 67 Kw/280 Nm cada uno de 7 velocidades). 3- Electrónica de alto voltaje (425 volts máximo)
4- Batería de alta perfomance de Ni-MH (312 volt/2,4 Kw/h).

1- Electrónica de alto voltaje (425 volts máximo) 2- Transmisión para Active
Hybrid Two-Mode (2 motorees eléctricos de 67 kw/280 Nm. cada uno de 7
velocidades) 3- Motor V8 de alta performance (300 kw/600Nm) con inyección
de nafta/gasolina y turbo TwinPower - BMW.

Todos esperan con atención cuál va
a ser la evolución de las baterías de
litio, para poder construir los auto-
móviles híbridos de nueva genera-
ción. Con esta tecnología, el o los
motores eléctricos van en ayuda del
propulsor térmico, teniendo en
cuenta que el mismo tiene la fun-
ción de recargar las baterías.

Cabe considerar que el uso de los
motores eléctricos, y las baterías,
son un recurso conocido para dis-
minuir el consumo de combustible,
tanto en vehículos Diesel como naf-
teros. Sabemos que, en los últimos

tiempos, se habla mucho de los
híbridos, dándole condiciones de
prestación que, en ciertos casos, no
están preparados para suministrar.
En los Estados Unidos –por ejem-
plo– se utilizan vehículos tipo SUV
con motores de 8 cilindros en V (de
gran cilindrada), que tienen un con-
sumo elevado. En el recorrido urba-
no, parece que los vehículos híbri-
dos producidos por la industria
japonesa han producido el milagro.
A nivel mundial, pero especialmen-
te en Europa, en donde existe la
realidad de un consumo contenido,
gracias a la eficiencia del motor de

ciclo Diesel, creer en la tecnología
híbrida es más difícil.

De cualquier manera –a pesar de
opiniones contrarias– se están desa-
rrollando distintos proyectos, rela-
cionados con costos, objetivos y
complejidad.

Es necesario saber que el vehículo no
solo tiene que tener la identificación
que dice “Híbrido”, sino, además,
que está en grado de ofrecer el
modelo, y cuánto cuesta en realidad.
Existe una terminología dada por
los técnicos de las casas fabricantes,
para clasificar a los vehículos híbri-
dos. Se trata de las denominaciones
“Micro”, “Mild” y “Full”.

Se llaman Microhíbridos a los que,
en la parte eléctrica, una batería nor-
mal de 12 Volts (plomo/ácido) y un
motor de arranque de 2 a 3 kW
como máximo, que puede estar
integrado con el alternador, permi-
ten efectuar la función “Stop &
Start” (parada y arranque) del motor
de combustión interna. Este último
se detiene cuando no actúa, para
después arrancar automáticamente,
cuando se acciona el pedal acelera-
dor o el pedal de embrague.
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Gates Techzone Nueva
plataforma Técnica para
instaladores 

Gates Argentina se complace en presentar una nueva y
poderosa herramienta, diseñada para dar soporte técni-
co al instalador. Gates Techzone es un sitio web que uni-
fica toda la información técnica asociada a los productos
que Gates comercializa en la Argentina y en el mundo.

Este completo compendio informativo que Gates ha
desarrollado para el mercado a nivel mundial y que
fuera protagonista en las recientes Automechanika de
Frankfurt y Buenos Aires, incluye todo lo que el instala-
dor necesita saber para llevar adelante un trabajo profe-
sional y de calidad.

Mediante un menú de opciones el instalador podrá
acceder a los distintos temas desarrollados, pudiendo
refinar su búsqueda por etapas hasta llegar a la informa-
ción buscada. Toda la información esta eficientemente
ilustrada con imágenes y videos que ayudan la sencilla
comprensión de los contenidos. 

Instrucciones de instalación. Pautas generales, indicacio-
nes paso a paso, videos.

Herramientas. Descriptivo de herramientas específicas y
universales de instalación, medición y control.

Diagnóstico de problemas. Descriptivo de cuadro de
fallas más frecuentes. Mantenimiento preventivo y
correctivo.

Consejos técnicos. Boletines técnicos para aplicaciones
específicas.

Productos. Descriptivos línea por línea de las caracterís-
ticas de los productos de calidad premium Gates.

Descargas. Banco de información de catálogos, folletos
y manuales lista para bajar por el instalador.

Además la plataforma es continuamente actualizada con
las últimas novedades tanto de productos, aplicaciones,
boletines, archivo de descargas, y todo el contenido del
site.
Se puede acceder desde la página de inicio: www.gates-
argentina.com.ar a través del comando 

..y por supuesto es de acceso libre y gratuito.

Gates invita a todos los instaladores a navegar a través
de este innovador centro técnico, preparado para res-
ponder múltiples consultas que será el mejor aliado para
la ejecución de un trabajo de primer nivel.
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Con respecto a un auto convencio-
nal, los microhíbridos recargan las
baterías no solo con el alternador,
sino también aprovechando la
energía que se pierde durante la
desaceleración (frenado). Con este
sistema, se economiza el 5 por

ciento en forma aproximada de
combustible.

El sistema híbrido suave, denomina-
do “Mild Hybrid”, es el paso sucesi-
vo del “micro”, aquí los motores
eléctricos son de entre 10 y 15 kW,

con baterías de níquel o litio de 42
a 150 Volts. Además de la función
“Stop & Start”, el motor eléctrico,
ubicado entre el motor térmico y la
caja de velocidades, ayuda en la
aceleración y en la desaceleración
recarga la batería.

Lo máximo en el sistema híbrido es
el llamado “Full Hybrid”, que, res-
pecto de los anteriores, permite el
funcionamiento eléctrico y da la

La BMW X5 “Active Hybrid” posee un diseño diferente al X6, que ha sido
desarrollado con GM y Mercedes Benz: 1. Motor Diesel de 2.0 litros “Twin
turbo” de 150 kW (204 CV). 2. Motor eléctrico de 15 kW (20 CV) con regu-
lación electrónica. 3. Caja automática de 8 velocidades. 4. Baterías de ion litio de
120 Volts. 5. Motor eléctrico de 15 kW para cargar las baterías durante la mar-
cha. 6. Paneles solares para calentar el aceite de la caja automática. 7. Ruedas de
diseño aerodinámico.

Caja de velocidades especial para los automóviles Híbridos, que contiene al
motor eléctrico: 1. Motor eléctrico. 2. Generador. 3. Cables de alto voltaje. 4.
Tren de engranajes epicicloidales. 5. Convertidor.
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BMW 5 Series ActiveHybrid Concept

libertad total de puesta a punto del
automóvil.

Por ejemplo, el prototipo de BMW
“X5 Active Hybrid” es un sistema
“Mild”, y el BMW X6 “Active
Hybrid” es un sistema “Full”. Al res-
pecto, las fábricas terminales utili-
zan cajas de velocidades automáti-
cas diseñadas específicamente, y
aquí cabría preguntarse por qué los
híbridos son siempre realizados
sobre modelos costosos y no sobre
autos de ciudad (Citycar). Sin duda,
dos son los motivos fundamentales:

El costo del sistema híbrido es
todavía elevado, bastante
elevado.

Economizar el 30 por cien-
to del consumo de un
auto, que combustiona 15
litros cada 100 km, significa
ahorrar casi 5 litros cada 100
km.
En cuanto a la época del litio,
los híbridos producidos en la
actualidad usan baterías de níquel
metal hidruro, que pueden durar
por lo menos 8 años, deben ser

cargados por lo menos al 60 por
ciento, en lugar del 100 por cien-
to, y deben descargarse hasta un
40 por ciento, en lugar del 0 por
ciento. En la práctica, es como
tener un depósito de combustible
de 100 litros, y solo poder aprove-
char 20 litros. El utilizar las baterías

de litio permitirá casi triplicar el
porcentaje de aprovechamiento, y
de poder absorber y entregar
corrientes eléctricas importantes,
permitiendo así tener prestaciones
iguales a baterías más pequeñas,
para aumentar la autonomía eléc-
trica con igual peso.

La firma Mercedes Benz anunció
hace un tiempo que será la primera
en comercializar un auto híbrido: la
“S400 Blue Hybrid”, que tiene un
consumo de 7,9 litros cada 100 km
para casi 300 CV de potencia, y
375 Nm de par motor, con baterías
de litio.
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Motores de Combustion Interna

Nuvolari Enzo ©

Motor de ciclo Diesel en corte parcial, de
3.0 litros de 6 cilindros en V Turbo - inter-
cooler, que equipa al modelo Cayenne
Diesel-Porsche.

Corte parcial del motor de 6 cilindros en V con inyección directa de 3.6 litros, y sistema de distribución - Porsche Panamera.

En general, la totalidad de las mar-
cas, con respecto a la evolución de
los motores térmicos, busca econo-
mizar energía, reducir las emisiones
contaminantes, y alcanzar mayores
potencias y cuplas motrices.
La tecnología Porsche, siempre fue
de avanzada tanto en motores de
ciclo Otto como de ciclo Diesel,
desarrollando y optimizando moto-
res de 6 cilindros opuestos boxer y
motores de 6 y 8 cilindros en V.
La nueva generación de motores
nafteros de cilindros opuestos, tie-
nen alimentación por inyección
directa de alta presión, ya sean
estos atmosféricos como turboso-
brealimentados. La inyección de
nafta/gasolina dentro de la cámara
de combustión, optimiza el proceso
de combustión de la mezcla
aire/combustible.
Se han realizado estudios acerca de
las relaciones carrera/diámetro, bus-
cando mejorar el rendimiento y
aumentar los regímenes, a la vez
que se reducen las dimensiones. Las
relaciones de compresión de los
motores es alta (entre 12 y 13:1). La

Continúa en la pág.  40
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Motor de inyección directa de nafta/gasolina, de 6 cilindros boxer - Porsche 911
Turbo Cabriolet.

Sistema de admisión variable y block cilindro con sistema de alimentación por inyección directa, del modelo Cayenne-Porsche.

inyección de alta presión, a partir de
los 120 bares, cuenta con varias eta-
pas; la pre-inyección, las inyeccio-
nes principales, y las post-inyeccio-
nes, y dependen del estado de
carga y del régimen del motor. Esto
significa que se efectúan inyeccio-
nes múltiples cuando las cargas son
elevadas, e inyecciones simples con
bajas cargas. Los inyectores evolu-
cionan, perfeccionando la construc-
ción de los orificios y su cantidad
(orificios múltiples).
Otras modificaciones, mejoraron el
apoyo “cama” del cigüeñal (banca-
das, cojinetes y muñones) y el siste-
ma de distribución. Las tapas de
cilindros fueron mejoradas, inclu-
yendo los cojinetes de los árboles de
levas integrados y las guías de los
botadores hidráulicos, los colectores
de admisión se construyeron tam-
bién en plástico. La lubricación por
cárter seco tiene control electrónico
de la bomba de aceite.
Después del modelo Cayenne, el
Panamera es el segundo vehículo de
la marca Porsche, en ofrecer una
alternativa “verde”.
Solamente la denominación
“Hybrid” ubicada sobre la carroce-
ría, distingue visulamente al

440Nm. entre 3.000 y 5.250 rpm.
Este motor se combina con un motor
eléctrico de tipo sincrónico de 47 cv.
y 300 Nm., siendo la cupla combina-
da de 580 Nm. a 1.000 rpm.
Las prestaciones son en verdad,
muy interesantes, ya que su máxi-
ma velocidad es de 270 km/h. y su
aceleración de 0 a 100 km/h. es de
6 segundos. Si hacemos referencia,
por ejemplo, al motor boxer, del
modelo Boxster S.PDK., se trata de
un 3,4 litros con inyección directa
de nafta/gasolina, con un colector
de admisión y un sistema de admi-
sión variable con 24 válvulas, su
potencia es de 315 cv. a 6.700 rpm.
con una cupla motríz de 36,7 mkg.
a 4.500 rpm. Posee en sistema
“Stop & Start” funcionando, desco-
nectable a través de un Touch.
El Porsche Cayenne tiene desde sus
comienzos, la finalidad de reducir el
consumo de combustible, y las emi-
siones de CO2. en su versión híbri-
da. Para la construcción inicial, se
utilizó un motor de ciclo Otto
(nafta/gasolina) de 6 cilindros en V
de cilindrada total, combinada con
un motor eléctrico de 38 kw. ali-

Panamera S “Hybrid” de un modelo
normal.
Respecto a los motores térmicos, y a
su preparación, la casa alemana ha
tomado muy en serio el desarrollo
de su gama de modelos con moto-
rización híbrida. Después de los

estudios del 911 GT3 R Hybrid, y de
los 918 RSR. y Spyder, aparece el
Panamera S Hybrid.
El propulsor térmico, es un 6 cilin-
dros en V. de 2.995 cm3., que desa-
rrolla una potencia de 333 cv. a
6.500 rpm. y un par motor de Continúa en la pág.  42
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Motor de 8 cilindros en V, posicionado en el cofre, de 4.8 litros.

Transparencia del Porsche 911 GT3 con motor boxer.

mentado por una batería de Niquel-
Metal hidruro.
La firma alemana no escapa, en sus
motores actuales, a la reducción de
la cilindrada (downsizing), cosa que
respetan la mayoría de los construc-
tores. En el modelo Carrera “nor-
mal” del 911, la cilindrada del 6
cilindros fue reducida de 3,6 a 3,4
litros, gracias a la disminución de la
carrera de 4 mm. (de 81,5 a
77,5mm), el diámetro permance sin
cambios con 97 mm. 
La potencia aumenta a 350 cv. a
7.400 rpm.

Por su parte el modelo Carrera S,
conserva su cilindrada de 3,8 litros,
pero aumenta su potencia a 400 CV.
Porsche ha inventado una denomi-
nación para definir su estrategía,
Porsche Intelligent Performance. La
inteligencia del constructor consiste
en efecto, en aumento del placer de
la conducción, la eficacia y la segu-
ridad activa, todo para disminuir
significativamente el impacto sobre
el medio ambiente. Existe ahora la
función del Stop & Start, que per-
mite economizar 600 cm3 de nafta
cada 100 km.

Las características del motor, del 911
Carrera S son como sigue: 6 cilin-
dros boxer de 3,8 litros (102x77,8
mm., diámtro x carrera), con una
potencia de 400 CV. a 7.400 rpm., y
un par de 440 Nm. a 5.000 rpm. La
velocidad máxima es de 304 km/h.,
y la aceleración de 0-100 km/h. en
4,2 segundos.
Por último, el motor del reciente
Panamera GTS., es un V8 de 4,8
litros atmosférico con una potencia
de 430CV. a 6.700 rpm. y un par
motor de 520 Nm. Este modelo
desarrolla una velocidad máxima de

288 km/h. y una aceleración de 0 a
100 km/h. en 4,5 segundos.
En este caso de los motores Porsche
boxer, y de 6 y 8 cilindros en V de
ciclo Otto de características deporti-
vas, la sobrealimentación aparece
sobre todo en la actualidad, como
un medio de reducir el consumo de
combustible.
De cualquier manera, por el placer,
la docilidad y el rendimiento en la
conducción deportiva, el motor
aspirado naturalmente o atmosféri-
co no ha pronunciado su última
palabra
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Continúa en la pág.  48

Motores

Nuvolari Enzo ©

En la actualidad, un creciente
número de constructores automo-
trices y de motores de combustión
interna, se inclina por la desactiva-
ción o desconexión de los cilindros,
ya que la misma permite la reduc-
ción del consumo de combustible,
en los motores de gran cilindrada.
Es decir que este recurso mecánico,
sirve en realidad para ajustar la cilin-
drada de un propulsor, a la necesi-

dad de un valor de potencia instan-
táneo. Es así que cuando la deman-
da de potencia es baja, algunos
cilindros son desactivados, con el fin
de reducir el consumo. En efecto,
con cargas reducidas, el rendimien-
to de un motor naftero clásico, se ve
afectado por la necesidad de modu-
lar la cantidad de aire de admisión.
El estra ngulamiento que genera el
cierre parcial de la mariposa de ace-

leración, provoca lo que es denomi-
nado “pérdidas por bombeo”. Con
el sistema de desactivación de los
cilindros, la cantidad de aire aspira-
da por el motor es reducida, sin que
sea necesario actuar sobre la mari-
posa, que permanece abierta bene-
ficiando el rendimiento, lo que posi-
bilita disminuir el consumo.
Es lógico pensar, que cuanto menor
sea la demanda de potencia, más

bajo es el régimen de velocidad, y
menor es el consumo, con relación o
comparando con un motor clásico.
Audi, por ejemplo, declara una
reducción del consumo del 12 por
ciento, a 80 km/h. de velocidad,
para su modelo S8 con un motor V8
de 4,0 litros biturbo con inyección
directa, y 520 CV. de potencia, 66
mkg. de par motor, pudiendo con
este sistema, desactivar 4 de sus 8
cilindros, cuando hay cargas reduci-
das para el motor.
Funciona perfectamente en moto-
res de 4,6 y 8 cilindros, y se apoya
en un sistema de “distribución
variable”, que posibilita el no fun-
cionamiento de la totalidad de las
válvulas de algunos cilindros de un
motor, generalmente la mitad.
Esta situación se dá. pasando antes
por una fase intermedia, concer-
niente generalmente a un cuarto (la
cuarta parte) de los cilindros, cuan-
do la cantidad o el número de los
mismos lo permite. Es decir, por
ejemplo, en un motor de 8 cilindros
en V, que primero se desconoce la
cuarta parte -dos cilindros- que es la
primera etapa, y después se desco-
nectan o desactivas los otros dos. (4
en total, la mitad).

Actualmente, se está optimizando la preparación de motores térmicos para funcionar con tecnología híbrida, combinados
con uno o varios motores eléctricos-Motor Audi 2.0 TFSI Hybrid.
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Cuando la demanda de potencia es
pobre, las válvulas de los cilindros
de referencia, son cerrados cuando
los pistones están en el Punto
Muerto Inferior (PMI), de modo tal,
que la inyección de nafta/gasolina
es interrumpida o cortada.
El aire encerrado dentro de los cilin-
dros desactivados, actúa ahora coo
un resorte neumático, absorbiendo
en compresión una energía, que es
devuelta en la carrera de expresión.
En verdad, el nivel de frotamiento o
de fricción es superior a aquel que
tendrá que soportar un motor,
donde la cilindrada total, corres-
ponde a la cilindrada parcial de un
motor que trabaja en modo desacti-
vado (donde todos los pistones
están en movimiento), pero la
ganancia en consumo es sensible,
como lo demuestra el interés de los
contructores como; M. Benz,
Honda y Chrysler, y más reciente-
mente; Audi, Bentley y Volkswagen
entre otros.
El sistema de desactivación o desco-
nexión de cilindros, no tiene más
que ventajas. De ninguna manera,
se dá el funcionamiento de un
motor que actúa sobre una parte de
sus cilindros solamente, provocan-
do fenómenos acústicos y vibrato-
rios que pueden ser perturbadores,
al punto de tener que ser compen-
sados, por sistemas activos, muy
complejos y costosos.
Resumiendo, la desactivación de los
cilindros, se concreta a través de un
Sistema muy interesante, para los
autos deportivos, debido a que per-

mite conservar una cantidad de
cilindros y una cilindrada importan-
te, todo controlado con la mecánica
mencionada, y por la reducción del
nivel de consumo de combustible.
Por otra parte, las características del
desarrollo de los motores térmicos
de hoy, son sin duda de búsqueda
de optimización en todo sentido.

Al respecto, queremos destacar la
aplicación de lo siguiente:
• La preparación del motor (de ciclo
Otto o Diesel), para uso con tecno-
logía Híbrida, con las modificaciones
necesarias para funcionar en estas
condiciones, es decir con todos los
componentes diseñados para actuar
correctamente en combinación con
uno o varios motores eléctricos. Si
duda, mejorar la eficiencia de cual-
quier motor de combustión interna,
sobre todo cuando existen recorri-
dos  con aceleraciones y frenadas
frecuentes, no es fácil. Los híbridos
del futuro, usarán los motores eléc-
tricos ya muy en desarrollo, con res-
pecto al motor térmico, y las baterí-
as de Ion-litio aumentan las presta-
ciones, y el potencial del sistema.
• El conocido “downsizing”, cada
vez más difundido y utilizado por
los constructores, la aplicar la
reducción de la cilindrada, y la dis-
minución de las dimensiones del
propulsor.
• Mejoras considerables, en las con-
diciones de alimentación y de
encendido, con la inyección directa
de nafta/gasolina de alta presión,
en los motores de ciclo Otto, (múl-

tiple de varios chorros en un mismo
ciclo o carrera), y con sistemas de
encendido electrónico integrado de
avanzada.
• La sobrealimentación, ya sea por
turbo o por compresor volumétrico,
con control electrónico y sistema
TGV. (Turbo de Geometría Variable).
• Estudiados sistemas de admisión y
escape, conductos y sistemas de
escape controlados con flaps o mari-
posas activas, para alcanzar combus-
tiones completas y aprovechar al
máximo la energía del combustible.
• Evolucionados sistemas de admi-
sión y distribución variable
(Geometría de variación de la alzada
y la puesta en fase de las válvulas).
• Desarrollo del uso del sistema
“Stop & Start” (parada y arranque)
que tienen como finalidad la econo-
mía del consumo y la reducción de
las emisiones contaminantes.Los motores de alta cilindrada, utilizan el sistema de desconexión de los cilindros, para economizar combustible.

El levantamiento de las válvulas de admsión y escape, marcadas en color verde
es interrumpido para conectar la desactivación de 4 cilindros.
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Continúa en la pag. 52

Diseño & Estilo

Módena Claudio ©

Es el estilista el que inicia el estudio de un automóvil, cuando comienza a realizar los croquis y bosquejos, de acuerdo a los
deseos y pedidos de la dirección general.

Sin duda, es el estilista el que
empieza el estudio de un automóvil,
cuando comienza a realizar los cro-
quis y bosquejos, de acuerdo a los
deseos y pedidos de la dirección
general, ya sea en su exterior como
en su interior. A continuación viene
generalmente la maqueta de con-
fort, que permite determinar las
cotas o medidas interiores de un
vehículo y el volúmen de su baúl, al
igual que el capot del motor.

Sin indecisiones el conjunto deberá
ser armonioso y equilibrado.
Debido a esto, las maquetas de arci-
lla o yeso, son construídas a escala
1/8, dando una idea de las formas
imaginadas por los diseñadores. La
finalidad de éstos, que resulta muy
interesante, es la tarea que se realiza
por los diseñadores por una parte, y
por los escultores por la otra.

Se sabe que generalmente, todos
los constructores efectúan numero-
sas maquetas a escala, en arcilla,
yeso o madera. Hay construtores
que directamente construyen un
prototipo a escala natural o de
“tamaño real”. La maqueta defini-
tiva es seleccionada, por una parte,
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Continúa en la pag. 56.

Existen diseñadores de renombre, que dan entera libertad, a sus técnicos
creativos y a sus colaboradores, en todo sentido - Seat.

Maqueta realizada por un estilista, que trabaja hábilmente en los detalles de esta
miniatura, que es en realidad un verdadero automóvil.

Maqueta realizada en arcilla, en “tamaño real”, donde trabajan todos los espe-
cialistas.

Las maquetas son construídas en escala, dando una idea de las formas imagi-
nadas por los diseñadores. Luc Donckerwolke, creativo responsable de SEAT.

de acuerdo a sus condiciones esté-
ticas, por un consejo de especialis-
tas, además del presidente-direc-
tor, que muy probablemente emita
su juicio al final, y por la otra, des-
pués de los ensayos realizados en el
túnel de viento para evaluar su
aerodinámica.

Cuando el modelo es elegido en
forma definitiva, el conjunto es
construído en “tamaño real”.
Durante este tiempo, los ingenieros,
técnicos y mecánicos, continúan
trabajando en la puesta a punto del
grupo propulsor -motor, transmi-
sión y suspensión- de acuerdo a las

directivas recibidas. Existe la posibi-
lidad, de que sea el perfecciona-
miento de una mecánica que ya
existía, o la concepción de un
motor nuevo, como base, dimen-
siones nuevas, otra cilindrada, y
otra potencia.
Esta maqueta en tamaño natural,

realizada en yeso, es colada en un
molde de madera, gracias a la habi-
lidad del artista.

En el mismo momento, los diseña-
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CICCARELLI SIEMPRE APOYANDO A
NUESTROS FUTUROS MECANICOS
Juntas Ciccarelli siguiendo su visión y filosofía organizacional, alineado a sus
objetivos estratégicos, a partir del corriente año 2016 ha dispuesto de un
equipo de trabajo y se le encomendó la misión de generar una campaña de
capacitación, por medio charlas técnicas en diversos institutos y/o escuelas
de educación mecánica, a fin de poder fortalecer los conocimientos adquiri-
dos en la formación de sus estudiantes, mostrándoles el Know How ganado
por nuestra marca a través de los años, producto de nuestra vasta experi-
encia abasteciendo a los mercados de Aftermarket, OEM y/o de
Competición, a nivel global.

Es de nuestro interés colaborar directamente, aunando esfuerzos, en gener-
ar recursos cada vez más competentes y aptos para afrontar un mercado
cada vez más exigente y competitivo, pudiendo ofrecer soluciones cada vez
más prácticas e ingeniosas ante cada eventualidad presentada.

Si desea participar de esta iniciativa, les solicitamos tengan a bien contac-
tarse directamente a nuestro departamento de Asistencia Técnica, donde
gentilmente el Sr. Manuel Amato, le brindará la atención personalizada per-
tinente para generar el vínculo asociativo y despejar las dudas y/o inqui-
etudes que pudieran surgirles.

Depto. Asistencia Técnica
Juntas Ciccarelli

Contacto: Manuel Amato
TE: (011) 4655-1283 Int. 129
TE. Cel. (011) 15 6668 7303

E-mail: asistenciatecnica@ciccarelli.com.ar
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ESCUELA TECNICA Nº35
“ING. EDUARDO LATZINA”

INSTITUTO DE MECANICA Y
ELECTRONICA SAN MARTIN

INSTITUTO TECNOLOGICO DE
CAPACITACION AUTOMOTRIZ
CAPITAL FEDERAL
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Diseño de automóviles, usando programas específicos de computación, para el
modelo GLK-Class-MBenz.

Casi todos los constructores además de muchos diseños, realizan numerosas
maquetas a escala, en diferentes materiales.

dores proyectistas en carrocería,
realizan un plan en tamaño real del
auto, antes de entrar en los detalles;
techo, puertas, capots, guardaba-
rras, etc.
Cabe señalar que en otras épocas,
una vez finalizado el diseño del pro-
totipo, el chaperío se realizaba a
martillo, teniendo en cuenta las
diferentes partes de esta carrocería.
En otros departamentos, los proyec-
tistas estudian el chasis, punto
importante de la carrocería, y si la
misma deberá ser una estructura
portante monocasco.
El primer modelo fue construído,
pero lo más probable, es que los
constructores se enteren que hay
una cantidad de piezas o partes,
que no se posicionan bien.
Comienza entonces, en los límites
de la carrocería, una especie de
rompecabezas con las diferentes
partes. En realidad se trabaja modi-
ficando, a medida que se corta y se
agrega.
Es un verdadero trabajo artesanal de
puesta a punto, dictado solo por la
experiencia. Es posible que después
pasen, diez o doce meses, hasta que
se tome la decisión final de la pues-
ta en fabricación. Es probable, que
se disponga de varias carrocerías
hechas a mano, lo que va a permitir
a los especialistas de “vestir” sus
prototipos de forma diferente.
Estos primeros prototipos artesana-
les, son enviados a los caminos y a
las rutas, para ser probados desde el
punto de vista de la maniobrabili-
dad, del aspecto y de la presenta-
ción, de las diferentes carrocerías.
Pero sin duda una sola, evidente-
mente será elegida para la fabrica-
ción definitiva.

El centro de estilo ha creado el cuer-
po del automóvil. La oficina de estu-
dios y proyectos, le dieron la vida.
Los diseñadores y otros técnicos,
realizaron toda la infraestructura;
tablero, implantación del motor,
caja de velocidad, transmisión.
También fue diseñada la suspen-
sión, la dirección y el sistema de fre-
nos. Se estudió el montaje de múlti-
ples equipamientos, el aire acondi-
cionado y la calefacción, siempre
asistidos por la computación.
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Continúa en la pág. 64

Motores

Nuvolari Enzo ©

Motor D4S Boxer en el cofre, con inyección de nafta/gasolina doble (directa-indirecta) utilizado por el Subaru BRZ, y por
el Toyota GT 86.

La inyección doble de
nafta/gasolina
Usada por primera vez por la marca
japonesa Lexus en 2006, la inyec-
ción doble directa e indirecta, es
actualmente retomada por Toyota y
Subaru en sus modelos GT.86 y
BRZ. respectivamente, y en combi-
nación con la turbosobrealimenta-
ción por la firma Audi.

La idea técnica de utilizar una doble

inyección directa-indirecta, surge
para beneficio en dos aspectos; el
rendimiento, el par motor y la
potencia específica elevada de la
inyección directa, con las reduci-
das emisiones contaminantes de la
inyección indirecta.

Normalmente en los motores de
ciclo Otto, se realizaba el comienzo
de la mezcla aire/nafta-gasolina, en
las proximidades de la cámara de

combustión, es decir en el conducto
o múltiple de admisión. Esta solu-
ción es simple, ya que la alimenta-
ción de nafta/gasolina puede fun-
cionar con baja presión (inyección
indirecta), y permitir específicamen-
te que se produzca la mezcla, de
manera bien homogénea, aprove-
chando la dinámica de los gases
ingresando al motor.

Por otra parte, la inyección directa

fue desarrollada en los comienzos,
para que la mezcla que se forma no
sea homogénea, con la finalidad
de que sea posible lograr una
“combustión estratificada”, es
decir en capas, en estratos, (rica
alrededor de la bujía, para permitir
el encendido, y pobre en el resto),
con el objeto de disminuir el con-
sumo de nafta.

Pero la experiencia demostró hasta
ahora que, no se pudo lograr una
economía de combustible conside-
rable, y que se generaban emisiones
contaminantes similares  a los de un
motor gasolero (partículas de óxi-
dos de nitrógeno).

Se pudo constatar que a plena
carga, el efecto de enfriamiento de
la inyección directa (el cambio de
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estado líquido al gaseoso del com-
bustible, dentro de la cámara de
combustión, absorbe las calorías
durante la vaporización), posibilita
la ventaja de mejorar el llenado del
motor, aumentando la potencia
específica, la cupla motríz, y retar-
dando la aparición del fenómeno de
la detonación.

Se permite asi, la aplicación de rela-
ciones de compresión elevadas,
favoreciendo la reducción del con-
sumo.

En ciertos casos, con una combus-
tión con mezcla pobre, la inyección
directa puede provocar problemas
de emisiones contaminantes.
Debido a ello, la idea de combinar
los sistemas de inyección directa-
indirecta pareciera bastante normal
tecnicamente. En cuanto al funcio-
namiento, es sabido que cada cilin-
dro posee dos inyectores, uno en el
conducto de admisión, y el otro
dentro de la cámara de combus-
tión, que se reparten las tareas en
función de las circunstancias.

Resumiendo la inyección directa es
usada cuando existen fuertes car-

gas o un alto régimen, lo que per-
mite un mejor llenado sin contra-

partidas, hablando de calidad de la
combustión.

En los demás casos, es una prácti-
ca combinación de dos inyectores
que son usados convenientemen-
te. Durante los arranques en frío
por ejemplo, donde la inyección
directa puede generar una vapori-
zación incompleta del combusti-
ble, creando zonas de “sobre
riqueza” y por lo tanto de forma-
ción de particulas. Es la inyección
indirecta la que debe actuar, ya
que permite lograr una mezcla
más homogénea. Pero desde el
arranque, hasta después de algu-
nos segundos, la inyección directa
es usada después del cierre de la
válvula de admisión, con el fin de
aumentar la temperatura de los
gases de escape, para un calenta-
miento más rápido del catalizador.

La inyección directa, permite otros
arranques en caliente más rápidos,
favorables a los sistemas “Stop &

Funcionamiento de la doble inyección: 1- Ciclo de combustión de arranque en
Frio. 2- Ciclo de combustión con cargas medianas y reducidas. 3- Ciclo de com-
bustión a plena carga.

Continúa en la pág. 68.
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Primer motor en recibir la inyección doble: 6 cilindros en V de 3,5 litros de
Lexus: A- Inyección indirecta en el conducto de admisión. B- Inyección directa
en la cámara de combustión.

El pistón recorre un espacio mayor, y a más velocidad en los primeros 60 grados
de rotación del motor, que en los últimos 60 grados antes de la nueva inversión
de marcha. Las aceleraciones, y por lo tanto las fuerzas generadas cerca del PMS.
son mayores que las generadas cerca del PMI (Punto Muerto Inferior).

Start”, finalmente con carga redu-
cida y bajo régimen, cuando la
velocidad de los gases es reducida,
es la inyección indirecta la que
actúa. Se efectúa en el conducto
de admisión, y permite a la nafta
entrar arrastrada por el flujo de
aire, generando una mezcla mejo-
rada y por lo tanto una calidad de
combustión óptima.

Un sistema de doble inyección, es
ciertamente complejo, y podría
obligar a los constructores, tener
que recurrir a un dispositivo de
post-tratamiento de los gases de
escape pesado, que perjudicaría el
rendimiento del motor.

Si la inyección doble, no es decisiva
desde el punto de vista del rendi-

miento puro, permite a los fabri-
cantes preparar el futuro en lo refe-
rente al desarrollo de los motores, y
aporta a las futuras normas o regla-
mentos, sobre emisiones contami-
nantes.

Las vibraciones del motor

Es sabido que las vibraciones prin-
cipales del motor, están determina-

das por el movimiento alternativo
de los pistones que se aceleran
como consecuencia del empuje
provocado por la combustión, fre-
nando bruscamente, y retomando
velocidad, invirtiendo el sentido de
marcha.

Continúa en la pág. 74
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Continúa en la pág. 78

A cada uno de estos cambios de
velocidad, corresponde un empuje,
una presión sobre el cigüeñal que
tiende a sacudir el block cilindro.
Por ejemplo en la carrera de com-
bustión/expansión (también llama-
da de explosión) el pistón es lanza-
do o disparado como un proyectil, y
es en el punto muerto inferior (PMI)
traído hacia el punto muerto supe-
rior (PMS) por el conjunto biela-
manivela. Este sistema biela-muñón
de biela del cigüeñal, es el que

soporta el “golpe”, y lo transmite
en forma de empuje (denominado
fuerza de inercia) y lo transmite al
resto del motor. Sabemos que el
motor esta montado sobre la
estructura del automóvil, con
soportes elásticos, que amortiguan
pero no eliminan el problema de las
vibraciones. El pistón provoca las
sacudidas más violentas, cuando
invierte el sentido de marcha, en
cada instante de su movimiento, sin
embargo, aparece el problema del

desequilibrio del sistema ya que el
mismo no se detiene, o no funciona
siempre a velocidad constante. Es
en realidad, en las fases de acelera-
ción o frenada que se genera un
“empuje” sobre el block.

Partiendo por ejemplo del punto
muerto superior (PMS), tenemos el
punto en el cual el pistón frena su
carrera hacia lo alto, y suponiendo
que el motor gira a velocidad cons-
tante, el pistón tiene una etapa de

aceleración interna en el primer
tramo, seguida de una etapa de fre-
nado o ralentización más prolonga-
da, pero menos violenta.

Todo esto depende de la relación
(distintos largos) de la biela y de la
manivela, y sabemos que pistón
recorre más distancia, en el primer

Usada por primera vez en el 2009 por Lexus, actualmente es retomada por Subaru y Toyota sobre las recientes BRZ. y GT.86.
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Esta nota es presentada porInformaciones
Técnicas
Am Audi A4, A6, A8, VW Passat 2.8 30V.

Parte 1

El motor 2,8 l 30 V se ha instalado en grandes cantidades en los modelos
de Audi y Volkswagen. Al cambiar la correa de distribución se hacen a
menudo importantes fallos, por ejemplo manejando el rodillo tensor.
ContiTech Power
Transmission Group ofrece a los mecánicos una ayuda detallada de insta-
lación para un cambio perfecto de la correa. 

Los expertos de ContiTech explican aquí paso a paso el cambio correcto.

Consejo:
Con la correa de distribución deberían cambiarse simultáneamente el rodillo
tensor, el tensor, el rodillo de inversión, la bomba de agua y el termostato.
Audi y VW recomiendan un cambio cada 120.000 km.

Aviso:
Para este cambio, los mecánicos necesitan las siguientes herramientas espe-
ciales:

El tiempo de trabajo:
A4 2,90 horas
A6 (hasta el año 1997) 2,50 horas
A6 (a partir del año 1997) 3,50 horas
A8 1,90 horas
Passat 3,30horas

Pasos preliminares:
Identifique el modelo del vehículo según el código del motor y desconecte
la batería.

Recuerde: Cuando se haya desmontado la correa de distribución, no se
debe dar vueltas al árbol de levas ni al cigüeñal.

Desmonte las bujías para poder girar más fácilmente el motor. Gire el motor
en sentido de la agujas del reloj. El motor sólo debe girarse con la rueda del
cigüeñal y no con otras ruedas dentadas! Respete todos los pares de apri-

ete.

Desmontaje:
1. Levante la parte delantera del vehículo con un gato y ponga caballetes.
2. En los modelos Audi A4 y A6 (a partir del año 1997) se debe poner en
posición de servicio la chapa de apoyo del radiador:

• Retire el parachoques delantero
• Quite la tubería de aspiración del aire entre la chapa frontal y el filtro del
aire
• Desenrosque los tornillos de la chapa frontal
• Ponga los manguitos de apoyo N°. 3369 en la chapa frontal
• Empuje la chapa hacia delante
• Ponga los tornillos traseros superiores en los agujeros delanteros para suje-
tar la chapa.

3. Desmontaje:
Quite el ventilador viscotermoestático (rosca a la izquierda), los grupos aux-
iliares de la correa de distribución y la tapa derecha e izquierda de la correa.

4. Gire el cigüeñal hacia la derecha al punto muerto superior OT del tercer
cilindro. Las marcas de control deben enrasar.

Continúa en el próximo número
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Continúa en la pág. 80
No es fácil eliminar las vibraciones, en un motor de 4 cilindros en línea, sin recurrir al efecto de dos ejes o árboles de equi-
librado (contrarrotantes), que giran al doble de velocidad del cigüeñal.

cuarto de giro, que en el resto
(hasta completar los 180 grados).

Esta disparidad de velocidad y ace-
leración es la consiguiente desi-
gualdad de las fuerzas de inercia,
que hacen necesario equipar al
motor con árbol o eje de equilibra-
do (denominados contrarrotantes,
contraárboles), también en moto-
res bien equilibrados como los
conocidos “cuatro cilindros en
línea”, en los cuales, mientras dos
pistones suben, otros dos bajan o
descienden.

En la primera parte del descenso, el
pistón “tira” de más, que cuando
recorre la primera parte de subida,
después las partes se invierten, y así
el motor se sacude alternativamen-
te. El desequilibrio se elimina, cre-
ando un efecto igual y de sentido
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Motor de ciclo Diesel de 4 cilindros en línea en su parte alternativa rotativa (pistón, biela, cigüeñal), con eje de equilibrado
tipo Lanchester - M.Benz.

contrario, por ejemplo haciendo
girar uno o más árboles o ejes de
masas excéntricas, al doble de la
velocidad de rotación y en sentido
opuesto al del cigüeñal.

La necesidad de recurrir a esta solu-
ción, que sin duda es costosa, pesa-
da y grande (dimensiones impor-
tantes), ha crecido recientemente
debido a las mayores exigencias de
confort y del aumento del régimen
de rotación del motor. En realidad,
estas fuerzas de inercia crecen con
el cuadrado de la velocidad del
motor. Cabe destacar que los
motores pluricilíndricos no necesi-
tan -o necesitan menos- de los
árboles contrarrotantes, porque los
pistones son más pequeños, y por-
que, estudiando oportuna y pro-
fundamente la disposición y la
secuencia de cada movimiento, se
puede llegar a una compensación
interna, como es el caso de los
“seis cilindros en línea”, que no
presentan estos problemas.
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Continúa en la pág. 86

Tecnología / Transmisión

Bugatti Carlos ©

Corte parcial de un diferencial autobloqueante, de uso de tipo deportivo también denominado de “control de deslizamiento”,
y detalle de las placas de embrague con distribución del 60 y 40 por ciento, adelante y atrás respectivamente- Audi.

Como lo hemos mencionado ante-
riormente, el diferencial autoblo-
queante es usado cuando las condi-
ciones de utilización del automóvil,
o la alta potencia a disposición, se
corre el riesgo de hacer patinar a la
rueda que tiene menos adherencia,
de todas las ruedas motrices.
El bloqueo es una necesidad, debi-
do a que una de las características
de un diferencial “normal”, es que
cuando una rueda motríz patina
ninguna de las otras, aún teniendo
una adherencia suficiente, puede
transmitir la suficiente potencia.
Por ejemplo, que un autoblocante
esté al 25 por ciento, significa que si
una rueda patina por exceso de
cupla motríz, la otra rueda alcanza a
transmitir al suelo una cupla o par
igual a la otra, más el 25 por ciento
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Continúa en la pág. 88

Diferencial autobloqueante o de deslizamiento controlado, en corte parcial - BMW.

del par de entrada al diferencial.
Esto se dá, siempre que exista una
suficiente adherencia entre la rueda
y la supuerficie o el suelo.
Por otra parte, además de los tradi-
cionales diferenciales ZF autoblo-
queantes con láminas o placas de
embrague, en estos años se han
difundido otras sistemas, como ser
el Torsen y el denominado de Junta
viscosa.

En los automóviles producidos en
serie, el diferencial autoblocante o
autobloqueante es un mecanismo
poco común, pero en autos depor-
tivos y de competición éste resulta
muy necesario. El mismo posee dos
importantes ventajas;
• Mayor estabilidad: Con el dife-
rencial autobloqueante, cuando
una de las dos ruedas motrices
pierde adherencia, no se embala,

ni existe el riesgo de que la rueda,
en su giro descontrolado desvíe
bruscamente el auto, al recuperar
su adherencia normal.

• Funcionamiento con adherencia
limitada: Cuando la dherencia que
ofrece el suelo es reducida, toda la
cupla motríz existente se aplica
sobre la ruedade mayor tracción, lo
que le permite al automóvil mayo-

res posibilidades de no quedar tra-
bado o bloqueado.
De los múltiples tipos de diferen-
ciales autobloqueantes existentes,
uno de los más usados y posible-
mente uno de los más eficaces es el
Power-Lok ó Hidra Lok, denomina-
do también de “laminas o placas
de fricción.”
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Diferencial autobloqueante cortado parcialmente, desarrollado por Mercedes Benz, para su modelo SL. 63 AMG.

En este diferencial, los ejes de los
satélites se cruzan uno con otro,
pero son partes independientes a
diferencia de los diferenciales
comunes. Los extremos de los ejes
de los satélites, en la zona de mon-
taje con el cárter o carcasa del dife-
rencial, se apoyan en dos planos
formando una V.
Los alojamientos para cada eje en el
cárter, están sobredimensionados,
de manera tal que el eje entre  con
un considerable juego. Estos aloja-
mientos presentan por otra parte,
dos rampas talladas formando una
V, de idéntico ángulo que la existen-
te en los ejes.
Los planetarios, son similares a los
de un diferencial convencional.
Cada piñón o engranaje planetario,
se acopla en los bujes estriados, que
a su vez se posicionan en cada una
de las mitades de la carcasa del dife-
rencial. Entre cada mitad del cárter,
el mencionado buje estriado corres-
pondiente, existe un embrague
compuesto por placas o láminas de
fricción y arandelas elásticas de
acero, o en algunos casos pequeños
resortes helicoidales alojados en las
carcasas.
Cuando ambas ruedas poseen simi-
lar adherencia, los ejes de los satéli-
tes son sometidos a esfuerzos, que
los tienden a hacer subir por las ram-
pas en V. Sin embargo como ambos
se cruzan, uno con el otro, el efecto
de cada uno se contrapone, que-
dando los dos equilibrados en el
fondo de la V.

Con respecto al diferencial llama-
do Torsen, el mismo es un “distri-
buidor de cupla motríz”, que tiene
como objetivo repartir este par
motor, que le llega a las ruedas
motrices, dependiendo de la adhe-

rencia de cada una de ellas, sin lle-
gar al bloqueo total.
La diferencia con los diferenciales
normales, es que siempre se cuen-
ta con la máxima tracción compa-
tible con la adherencia de las rue-
das. La rueda que se desplaza
sobre suelo resbaladizo, tiene
menos adherencia, y la rueda con
real adherencia, es la que recibe la
mayor cantidad de par motor. Si el
suelo es irregular, y una de las rue-

das encuentra un obstáculo y
aumenta su velocidad de giro, el
par motor se reparte adecuada-
mente de manera automática.
Es decir, que el par se transmite de
acuerdo a las necesidades del
momento, en el caso que una
rueda se encuentre sobre suelo
seco, y la otra sobre un suelo resba-
ladizo, al mismo tiempo que man-
tiene la diferencia de las velocida-
des de giro.

El diferencial Torsen, aprovecha la
acción que se produce entre los pla-
netarios (tornillos sin fin), y los
engranajes helicoidales (cilíndricos).
En realidad, el tornillo sin fin hace
girar al engranaje helicoidal, pero
el engranaje helicoidal no puede
hacer girar al tornillo sin fin. Este
mecanismo diferencial está com-
puesto de la siguiente manera:

Continúa en la pág. 94
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Continúa en la pág. 96
Sistema de diferencial Torsen, desarrollado por Gleason: 1.Corona del diferencial 2.Carcasa o cárter 3.Ejes de los
engranajes 4.Engranajes helicoidales 5. Engranajes cilíndrico 6. Engranajes rectos.

• Una carcasa o cárter exterior, que
recibe el movimiento del eje o árbol
de transmisión por intermedio de la
corona.
• Dos planetarios, que son dos tor-
nillos sin fin, unidos a los semiejes o
paliers que mueven las ruedas.
Los satelites que son engranajes
helicoidales, ubicados en la carcasa
o cárter exterior, se acoplan con los
planetarios. Si el automóvil se
mueve en línea recta, los planetarios
giran a la misma velocidad que la
carcasa exterior, en tanto que los
satélites están detenidos.

Cuando se toma una curva, a la
derecha o a la izquierda, los satélites
giran haciendo que un planetario se
acelere y el otro se frene, con el
objeto de diferenciar la velocidad de
las ruedas. Esto se concreta, porque
son los tornillos sin fin, los que se
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Un diferencial autoblocante, que asegura un buen funcionamiento con adherencia limitada, y excelente estabilidad, es el
conocido Hydra-Lok.

Diferencial de deslizamiento limitado, con embrague multi-placas posicionado
detrás de los planetarios cónicos - Power Lok.

encargan de moverlos (planeta-
rios=a tornillos sin fin).

Si sobre una de las ruedas, existe un
exceso de par motor, los satélites
(engranajes cilíndricos) no pueden
acelerar a los tornillos sin fin, y por
lo tanto impiden que la rueda pati-
ne. El planetario puede arrastrar a
su satélite, y no a la inversa. Esta
característica del diferencial
Torsen, no solo se usa en el tren
delantero y en el tren trasero, sino
que también puede ser aplicado
como diferencial central en una
“tracción total”.

De manera que, a la vez que se eli-
minan los riesgos, de las diferentes
velocidades de giro, de cada uno de
los trenes -funciona como un auto-
bloqueante- se logran también
repartir el par de giro de cada uno
de los trenes, en función de sus con-
diciones de adherencia.

En la frenada, el motor no entrega
su par o cupla motríz, y son las rue-
das las que tienen que frenar. Es
entonces que el tornillo sin fin de

los planetarios del diferencial
Torsen, pueden lograr que se mue-
van los satélites, de modo tal que
no existan problemas con los dife-
rentes velocidades de giro de cada
rueda.

Como conclusión, podemos decir
que los diferenciales autobloque-
antes tienen la ventaja de funcio-

nar como un diferencial convencio-
nal, en tanto que no exista una pér-
dida de adherencia en ninguna
rueda motríz. Pero cuando existe
una gran variación, en la velocidad
entre una rueda y otra de un
mismo eje (patinamiento de una de
las ruedas), se anula el efecto dife-
rencial hasta que la rueda vuelve a
tener adherencia.
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Automechanika Buenos Aires 2016
con exitosas rondas de negocios

Durante la reciente edición de
Automechanika, se realizaron las
“rondas de negocios” organizadas
por Messe Frankurt Argentina en
conjunto con el Programa
Proargentina dependiente de la
Subsecretaría de Comercio Exterior,

Secretaría de Comercio del
Ministerio de Producción y la
División Exportar de la Agencia
Argentina de Inversiones y
Comercio Internacional.

Con más de 70 empresas fabrican-

tes y compradores de 16 países de
todo el mundo, se concretaron más
de 700 reuniones.

Las “rondas de negocios” ofrecie-
ron un ambiente estratégico para
que potenciales compradores
extranjeros se contacten con pro-
ductores argentinos del sector de
autopartes en condiciones de
exportar.

Al mismo tiempo, se llevó a cabo la
“3ª Ronda de Localización de
Autopartes” organizada entre la
Asociación de Fábricas Argentinas
de Componentes (AFAC), la
Asociación de Fabricante de auto-
motores (ADEFA) y Messe Frankfurt

Argentina, donde se realizaron más
de 200 rondas.

Su objetivo fue lograr una mayor
integración local de autopartes y
accesorios, tanto para la producción
de vehículos como para la postven-
ta. 

En esta edición participaron 11 ter-
minales (FIAT Chrysler Autombiles,
General Motors, Honda, Iveco,
Mercedes Benz, Peugeot-Citröen,
Renault, Scania, Toyota, Volkswagen
y Yamaha) con 30 empresas auto-
partistas para establecer un contacto
comercial en la búsqueda de lograr
una mayor integración local y la sus-
titución de importaciones.

Espacio de Publicidad
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Gustavo Lis, Gerente General
de DM Distribuidora

Ésta edición ha sido una excelente oportunidad para dar a conocer una vez
más nuestros últimos lanzamientos y estrategias comerciales para los próx-
imos meses.

Agradecemos una vez mas la compañía de nuestros clientes, amigos y
proveedores por darnos una vez más su apoyo y acompañarnos estos días
de Automechanika, ya que es una linda excusa para conversar y compartir
un café, más allá del acompañamiento de todo el año.

Gracias por estar cerca.
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El calibrador VIGIA es un sistema que mantiene
en forma constante y automática la presión pre-
determinada en frio de los neumáticos. Ante
cualquier disminución en la presión, incluso en
caso de una  pinchadura, VIGIA avisa al conduc-
tor y  al mismo tiempo activa en forma automá-
tica el proceso de inflado. Los beneficios de con-
tar con este sistema no sólo se sienten en las
rutas, también se reflejan en la rentabilidad de
sus operaciones.

Beneficios
Durabilidad
Circular con los neumáticos calibrados correcta-
mente incrementa la vida de los mismos (más de
un 20%)

Seguridad
Una correcta calibración de los neumáticos dismi-
nuye el riesgo de accidentes

Puntualidad
Ante una pinchadura, el sistema evita la pérdida
instantánea de presión hasta llegar al lugar más
cercano para su reparación 
Menor consumo de combustible
Al rodar con las presiones adecuadas en los neu-
máticos.
Protege el casco del neumático y ayuda en el cui-
dado del medio Ambiente
Permite reutilizar los cascos en procesos de reca-
pados evitando ser descartados por deterioros
prematuros

Eficiencia
Una vez determinadas las presiones en frio a utili-
zar, según los parámetros  recomendados por los
fabricantes, el sistema electrónico detecta cual-

quier disminución, en forma automática recupera
y mantiene la presión original.

Funcionamiento seguro
Si la pérdida de aire es excesiva (por ejemplo: un
reventón) y hace bajar la presión del compresor,
una señal  audio lumínica advierte la situación, al
tiempo que un dispositivo electrónico de seguri-
dad bloquea al equipo, anulando la entrega de
aire al neumático averiado. De esta manera se
asegura el normal funcionamiento de los restan-
tes sistemas accionados por aire: frenos, suspen-
sión, etc.

Modelos
El usuario puede elegir distintos modelos y el tipo
de bajada de aire en función a las tareas que desa-
rrolla con su unidad.
VIGIA NM343: el tablero es un display LCD, brin-
da mayor precisión en la indicación de la presión.
Su formato permite instalarlo en los espacios dis-
ponibles con formato Din, evitando perforacio-
nes. El módulo es totalmente hermético, apto
intemperie, lo cual permite instalarlo fuera de la
cabina. Este esquipo brinda la posibilidad de
conectar varios módulos de inflado, pudiendo
controlar hasta 9 presiones diferentes. Este equi-
po es compatible con GESTYA.
VIGIA NM 253: el tablero cuenta con manóme-
tros analógicos. Para una mejor visualización
cuenta con números y agujas iluminadas. Este
tablero también está preparado para ser instalado
en espacios disponibles con formato Din. Su
modulo debe ser montado dentro la cabina (no
es apto intemperie)

Bajadas:
Sistema externo: Es el sistema más utilizado ya

que se puede adaptar a todo tipo de unidades
(Camión, semirremolques, acoplados, utilitarios,
fumigadoras autopropulsadas, etc.). En este tipo
de sistema, podemos contar con la opción de
bajadas convencionales (con conectores) o la
opción de bajas reforzadas para aplicaciones en
unidades más exigentes (heavy dutty), las cuales
son de alta resistencia a golpes. 
VIGIA NM 256 – NM 346 NM (Equipos Externos
para unidades sin compresor).
Disponemos de equipos para utilitarios u otras
unidades que tengan neumáticos (que requieran
ser calibradas) pero no cuenten con un compre-
sor en la unidad. En estos casos las bajadas son
externas y pueden elegir cualquiera de los mode-
los (NM 256 – NM346).
VIGIA NM 248 (Sistema interno): este sistema es
posible instalarlo únicamente en acoplados o
semirremolques. Consiste en bajadas internas por
dentro del eje que conducen aire hasta los neu-
máticos. 

VIGIA NM 247 (Equipo autónomo)
Para los acoplados o semirremolques que requie-
ran calibrador independiente de la unidad tracto-
ra, desarrollamos un sistema que funciona de
forma totalmente autónoma. El mismo no necesi-
ta ser conectado al camión tractor.
El equipo autónomo controla las presiones de los
neumáticos y avisa al conductor a través de un
led  luminoso cuando se encuentra calibrando los
neumáticos (recuperando presión), 
EL NM 247 solo utiliza aire del depósito del semi-
rremolque o acoplado para hacer funcionar el
módulo que inflará los neumáticos al mismo
tiempo aprovecha el pasaje de aire para generar
corriente eléctrica necesaria para el funciona-
miento del led. 

Espacio de Publicidad

Mantenga la presión bajo control
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AutoPerfil

La Ferrari 458 Speciale Joule Matías ©

La Ferrari 458 Spaciale es 90 kg más liviana que la Ferrari 458 Italia y su motor atmosférico de nafta/gasolina con ocho cilindros en V y 4,5 litros de cilindrada desarrolla
605 CV de potencia máxima (27 CV más que en la 458 Italia). Esto resulta una potencia específica de 135 CV por litro de cilindrada, un valor muy alto para un motor
sin sobrealimentación.

La Ferrari 458 Speciale es una ver-
sión especial de la Ferrari 458
Italia, un deportivo de tracción tra-
sera con 4,53 metros de largo.
Cuenta con una serie de modifica-
ciones mecánicas y aerodinámicas

que la hacen más ligera, potente y
rápida.
Es 90 kg más liviana que la Ferrari
458 Italia y su motor atmosférico de
nafta/gasolina con ocho cilindros y
4,5 litros de cilindrada desarrolla

605 CV de potencia máxima (27 CV
más que en la 458 Italia). Esto resul-
ta en una potencia específica de
135 CV por litro de cilindrada, un
valor muy alto para un motor sin
sobrealimentación.

La 458 Speciale puede acelerar de 0
a 100 km/h en 3,0 segundos (0,4 s
más rápido que la 458 Italia) y de 0
a 200 km/h en 9,1 segundos.
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La Ferrari 458 Speciale puede acelerar de 0 a 100 km/h en 3,0 segundos (0,4 s más rápido que la 458 Italia) y de 0 a 200
km/h en 9,1 segundos.

Curiosamente, a pesar de ser más
potente y rápido, consume menos
combustible que la 458 Italia (11,8
l/100 km frente a 13,3 l/100 km). 
Ferrari ha añadido alerones móviles
en la parte delantera y trasera de la
carrocería para gestionar la resis-
tencia aerodinámica al avance en
función de las necesidades de con-
ducción.
Una de las características principales
del vehículo es nuevas soluciones
aerodinámicas móviles patentadas-
Ferrari en la parte frontal y la parte
trasera del auto que aseguran que
las diferentes configuraciones aero-
dinámicas se pueden adoptar en las
curvas, donde la máxima carga
aerodinámica es esencial, y en las
rectas, donde, en cambio, el arras-
tre debe ser reducido a un mínimo.
La 458 Speciale tiene una excelente
carga aerodinámica (Cl) valor de
0,53. Gracias al aerodinámico activo
antes mencionado, este último no
penaliza el Cd que está a sólo 0,35.
Otra novedad en la 458 Speciale es
el sistema Side Slip Angle Control, el
cual, según Ferrari, analiza constan-
temente el deslizamiento lateral del
vehículo, lo compara con los valores
ideales y reparte el par motor entre
las dos ruedas traseras para ayudar a

tener un paso por curva más rápido
sin menoscabo de la estabilidad y la
sensación de control.
Los neumáticos que utiliza la 458
Speciale son Michelin Pilot Sport
Cup 2, rediseñados para adaptarlos
a esta versión.

ESPECIFICACIONES TÉCNICAS
Motor: V8 - 90 °

Cilindrada total: 4.495 cm3
Max. Potencia del motor:
605 CV a 9.000 rpm
Max par motor:
540 Nm a 6.000 rpm.
Peso: 1.290 kg
Relación peso / potencia:
2.13 kg / CV
Rendimiento
0-100 km / h: 3.0s

0-200 km / h: 9.1s
Velocidad máxima:
325 km/h (202 mph)
Fiorano tiempo de vuelta: 1'23 "5
Emisiones de CO2: 275 gr / km, con
sistema HELE, (High Emotion Low
Emissions) concebido para reducir el
impacto medioambiental del vehícu-
lo aumentando las prestaciones y el
placer de conducción �
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Aerodinámica

Las fábricas terminales, han efectuado grandes inversiones en este tipo de construcciones, para probar aerodinámica, estanquidad, calefacción y acondicionamiento.

Nos hemos dedicado en varias
oportunidades a los túneles de vien-
to, pero en las últimas épocas, las
terminales automotrices optaron
por construir costosos túneles aero-
dinámicos climáticos.
En la actualidad, las fabricas termi-

nales invierten grandes sumas de
dinero para construir túneles aero-
dinámicos, que además crean dife-
rentes condiciones climáticas. Aquí
se someten a profundos estudios. y
trabajos de desarrollo, a los prototi-
pos y a los nuevos modelos de pro-

ducción, a ensayos bajo condicio-
nes climáticas extremas, antes de su
lanzamiento comercial.

Es sabido que a través de los años, las
empresas probaban sus prototipos
en los desiertos de distintos países,

como así también en las regiones
con grandes lluvias, nevadas y hela-
das, con intenso frio. Con estos túne-
les de viento climáticos, se pueden
reproducir todas las condiciones.

Módena Claudio ©
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Nuevo túnel de viento climático, para que la terminal automotríz realice pruebas en condiciones extremas - M.Benz.

En la actualidad, la evolución técnica permite someter a modelos y prototipos a frios extremos y a altas temperaturas.
(entre -40 y 60 grados C.)

Es decir que se va logrando una
cierta independencia de la natural
meteorología, y la ventaja es que en
ningún lugar del mundo, ni siquiera
en las regiones con climas extre-
mos, se puede confiar en el tiempo
para realizar las pruebas, sea este
bueno o malo.

En estos túneles de viento climáti-
cos, se permiten a los técnicos reali-
zar trabajos en conjunto, es decir:
- Ensayos virtuales de los modelos
por computadora.

- Ensayos con recorridos bajo condi-
ciones reales.

Cabe señalar que nunca se reempla-
zan las pruebas reales, auténticas,
realizadas en ruta, pero si se pueden
ser disminuidos la cantidad de kiló-
metros recorridos.

En este tipo de túneles, las condicio-
nes son iguales siempre, es decir,
que pueden crearse a voluntad,
gran cantidad de parámetros, como
ser:

• Temperatura del suelo.
• Grado de humedad del aire.
• Tamaños de las gotas de agua.
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En este túnel, se pueden además realizar precipitaciones pluviales, regulando la
intensidad y la forma de los gotas.

Posee un potente ventilador, capáz de generar velocidades de viento de 270 km/h., apoyado en amortiguadores.

Posee 6 cámaras de acondicionamiento, y son un puente entre los ensayos vir-
tuales de computadora, y las pruebas en condiciones reales.

Respecto a la instalación del
mismo, éste está diseñado para
producir las diferentes variables
climáticas. Por ejemplo, la acción
de los rayos solares, es generada
por una serie de lámparas que tie-
nen una potencia eléctrica que

supera los 1.200 wats. Por metro
cuadrado.
Al respecto, la temperatura puede
alcanzar en la zona del banco de
ensayo del túnel de calor- más de 60
grados C., o sea un calor desértico.
En cuanto a las lluvias, las mismas

pueden ser reguladas en forma pro-
gresiva, en función de la intensidad
de la precipitación, hasta 2500 litros
de agua por hora. Todo para simu-
lar una tormenta tropical. El túnel
de frio, produce en forma artificial,
temperaturas de más de 40 grados

c. bajo cero, y si la misma sigue
bajando el agua ya enfriada se con-
vierte en nieve.
El ventilador del túnel, accionando
por potentes motores eléctricos
puede generar corrientes de viento
de más de 270 km/h. 
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Nuvolari Enzo ©

Uno de los caminos para economizar energía, es la disminución del peso, y actualmente se usan diferentes recursos para lograrlo, incluyendo materiales extralivianos
- Volkswagen.

Motores

Hace algunos años atrás, se busca-
ba permanentemente –en especial
en automóviles de media y alta
categoría- reforzar la seguridad
activa y pasiva, aumentar el nivel
de confort, reducir los ruidos y
vibraciones, y disminuir las emisio-
nes contaminantes. Todo esto sin
duda, hacía aumentar el peso total
y las dimensiones de los vehículos,

y como consecuencia el consumo
de combustible.

En estos caminos de búsqueda de
los constructores, podrían destacar-
se tres puntos principales;

1- El mejoramiento de la combus-
tión.
2- La disminución del peso.

3- La reducción de las fricciones
(internas y externas).

Cabe aclarar que si se trata del fro-
tamiento, o de las fricciones inter-
nas, se trata del motor y de la trans-
misión fundamentalmente, y su
reducción depende en cierta forma
de los derivados del petróleo, y
sobre todo, de los lubricantes que

juegan un papel preponderante, sin
olvidar la optimización de los coji-
netes y bujes antifricción.

Si hablamos de las resistencias exter-
nas, la más importante es la aerodi-
námica, teniendo en cuenta que a
velocidades superiores a los 120

Continúa en la pág.  122
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Para economizar energía, en el camino de los constructores, ya sea en motores
Diesel o de ciclo Otto, está presente la optimización de la combustión - M. Benz.

El diseño o arquitectura de la cámara y la calidad del combustible, hacen que el proceso de combustión sea cada vez más
completo - M. Benz.

El rendimiento de los aceites lubricantes, y la eficacia de los sistemas de lubri-
cación, especialmente en el “arranque en frío”, son fundamentales para dismi-
nuir el consumo.

km/h., el porcentaje de potencia
absorbida por el motor, supera el 60
por ciento, y para disminuir el valor
de esta fuerza, es necesario reducir
la superficie frontal del vehículo de
modo tal que el coeficiente de pene-
tración en el aire sea bajo (Cx).

Otra resistencia importante a tener
en cuenta, para el gasto de energía,
es la resistencia al rodamiento. Una
pequeña reducción de dicha resis-
tencia equivale a una economía de
consumo interesante, y en la actua-
lidad, mucho depende de los pro-
gresos técnicos de los neumáticos.

Respecto al mejoramiento de la
combustión, un estudio cada vez
más profundo de los sistemas de
admisión y escape (múltiples, con-
ductos y válvulas), de los sistemas de
sobrealimentación mono o biturbo
(TGV o VNT), combinado (compre-
sor-turbosobrealimentador), diseño
y precisión del sistema de inyección
directa, diseño o arquitectura de la

cámara, y de la optimización en la
calidad del combustible utilizado,
hacen que el proceso de combus-
tión, sea cada vez más completo.

Esto redunda, en un mayor apro-
vechamiento del combustible, es
decir de una mayor economía, de
energía, y de una menor genera-

ción de residuos contaminantes
del escape.
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Nacer junto a los primeros
automóviles
Sin lugar a dudas, el radiador cum-
ple una función vital para los moto-
res de combustión, es el equipa-
miento que permite que el motor
funcione a la temperatura perfecta,
su buen funcionamiento determina
la vida útil del mecanismo y su cali-
dad condiciona la confiabilidad del
producto aun en las condiciones
mas extremas. Cachan es la empre-
sa con mayor experiencia del país
en la fabricación de intercambiado-
res de calor ya que su fundación, en
el año 1907, se remonta a los inicios
de la industria del automóvil. 

Equipamiento Standard y tra-
bajos especiales
Cachan fabrica una amplia línea de
productos como radiadores, con-

Fabricar calidad a nivel internacional
Espacio de Publicidad

densadores, intercoolers, enfriado-
res de aceite y calefactores tanto
para la industria automotriz como
para diversas industrias como el
transporte de carga o pasajeros,
maquinarias agrícolas, embarcacio-
nes y telecomunicaciones, entre
otras. También se fabrican inter-
cambiadores de calor a pedido
sobre desarrollos, funciones y medi-
das especiales. 
Cachan ha incorporado reciente-
mente la tecnología para la fabrica-
ción del sistema Placa Barra, lo que
la convierte en la única empresa en
Argentina con la capacidad indus-
trial para fabricar este producto. 
Recientemente ha incorporado una
línea de electroventiladores y líqui-
dos refrigerantes del tipo orgánico e
inorgánico, productos todos de cali-
dad premium.

El secreto de su liderazgo
Cachan es el mayor fabricante de
radiadores brazados de Argentina y
posee además el liderazgo de ventas.
Además de contar con certificación
de calidad ISO 9001, la alta confiabi-
lidad que tienen los productos son el
resultado del claro objetivo de pro-
ducir la más alta calidad a nivel inter-
nacional.  Para lograrlo la planta
industrial cuenta con un laboratorio
de ensayos equipado con tecnología
de ultima generación. La totalidad
de los productos son sometidos a
severas pruebas de calidad antes de
su comercialización, es por eso que
la marca Cachan es sinónimo de
confiabilidad y calidad superior.

El objetivo de fabricar la más
alta calidad
La Planta industrial de Cachan tiene

mas de 15000 m2 de superficie,
está equipada con tecnología de
ultima generación dedicada a la
fabricación de cada componente
que integran todos sus productos,
esto da como resultado un grán
volúmen de producción que permi-
te ofrecer una amplia cantidad de
modelos, además de la posibilidad
de desarollar permanentemente
nuevos productos para satisfacer
tanto al mercado nacional como
internacional. 

Velocidad y comunicación para
estar siempre cerca 
En el negocio de las autopartes la
velocidad de reposición tiene una
importancia vital. Cachan ha imple-
mentado un sistema de logística
para que el tiempo de entrega sea
realmente veloz. A partir del
momento que se realiza una orden
de compra los productos son recibi-
dos en 24 hs para las áreas de la
Ciudad y Gran Buenos Aires y en 48
hs. para el interior del país. Las com-
pras pueden cursarse a traves del
call center o en su sitio de internet
donde, frecuentemente, se ofrecen
promociones especiales y se pueden
encontrar los últimos lanzamientos
además de información técnica y
planos.
Sin lugar a dudas, cuando llega el
momento del cambio hay que cam-
biar por Cachan.
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Respecto a la disminución del con-
sumo en frío, las conclusiones son
que en la etapa del arranque en frío,
es cuanto más alta se dá la fricción,
y esto puede significar hasta un 40
por ciento del consumo de la ener-
gía. En la mayoría de las ciudades
de algunos países, casi el 50 por
ciento de los recorridos realizados
en automóvil, son demasiado cortos
para que el motor y el aceite lubri-
cante, tomen la temperatura de
régimen o de trabajo. Para un vehí-
culo de consumo medio, en un régi-
men estabilizado, dicho consumo
aumenta considerablemente en el
primer kilómetro recorrido con el
motor en frío.
Es precisamente en frío, que el ren-
dimiento de los distintos lubricantes
se destaca, es sabido que la viscosi-
dad del aceite disminuye cuando la
temperatura aumenta. Entonces el
uso de un aceite lubricante de ren-
dimiento se torna una ventaja.
El segundo camino de búsqueda
posible es: la disminución del
peso. 
Generalizando, se considera que
una disminución de 100 kg. De
peso en un automóvil, se traduce en
una disminución del consumo de
casi 0,5 litros cada 100 km. En estas
condiciones, el control del peso del
vehículo es un objetivo a tener muy
en cuenta. Actual-mente, se utilizan
diferentes recursos que son: uso de
materiales muy livianos, como el
plástico, el aluminio, el magnesio.
La optimización de la forma de los
componentes, y el desarrollo de
nuevos métodos de fabricación.
Desde hace algunos años, y gene-

ralmente en los autos de alta gama,
se viene utilizando el aluminio. En la
actualidad, la myor parte de los
motores térmicos, sus pistones,
tapas de cilindro, carters y radiado-
res, inclusive blocks cilindros, son
de aluminio. Sin duda, reemplazar
al acero por aluminio, puede hacer
disminuir el peso del vehículo en un
alto porcentaje, y las perspectivas
del aluminio en la industria del
automóvil son excelentes.
La última posibilidad de aliviana-
miento, es la del uso de los políme-

ros, que cada día es mayor, y se la
puede encontrar en paragolpes,
planchas de bordo, depósitos de
combustible, tuberías y canalizacio-
nes de aire, colectores de admisión
del motor, etc. En la actualidad,
estos polímeros significan un por-
centaje interesante y creciente, con
una evolución en sus propiedades
mecánicas, con un moldeo fácil, lo
cual determina que su uso está ase-
gurado. No se puede dejar de lado,
a los materiales composites del tipo
aultra-livianos, ya que son motivo

de una investigación constante.
Respecto al mejoramiento del rendi-
miento del motor, esto es sin duda
otro camino de búsqueda, de inves-
tigación, la optimización del rendi-
miento del motor, y aquí podrían
tenerse en consideración dos objeti-
vos; uno actual y otro a largo plazo.
En lo inmediato, los constructores y
las terminales, apuestan a los nue-
vas generaciones de motores de
ciclo Diesel a inyección directa de
alta presión con inyección directa,
el gasoil.

Las terminales automotrices apuestan ultimamente, a las nuevas generaciones
de motores Diesel, con inyección directa de alta presión - Volkswagen V8 TDI
de 4.2 litros.

Tapa de cilindros construida en aleación de aluminio.

Sistema “Common rail” de alta presión de
inyección directa, usado en los motores
gasoleros de los últimos años: 1- Inyectores
multichorro 2- “Common rail” 3- Bomba de
alta presión.
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Sobrealimentación

Nuvolari Enzo ©

Para acompañar la evolución del motor térmico, el turbo deberá soportar elevadas temperaturas de escape.

Recordamos que el motor de ciclo
Otto de nafta/gasolina, podrá expe-
rimentar progresos importantes en
todo sentido, en función que se
puedan aumentar las temperaturas
de su ciclo termodinámico. Las
experiencias dieron como resulta-

do, la posibilidad de utilizar la
cerámica para proteger las superfi-
cies en contacto,con los gases de
escape a altas temperaturas.

Si el turbocompresor va a compa-
ñar, la evolución de los motores del

futuro, deberá soportar elevadas
temperaturas de escape, de entre
1.100 y 1.200 grados C. La cerámi-
ca como nuevo material, se aplicará
al rotor de la turbina que se encuen-
tra en pleno contacto con los gases
calientes, y teniendo en cuenta la

delgadez de sus álabes, queda eli-
minada la aplicación de revesti-
mientos protectores.

Cabe puntualizar que a una tempe-

Continúa en la pág.  134
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Esquema de montaje de un turbocompresor, en un motor de nafta/gasolina de
4 cilindros en línea: 1-Entrada de aire al filtro 2-Ingreso de aire filtrado al com-
presor frío del turbo. 3- Conducto de aire presurizado a los cilindros. 4-
Colector de admisión y conductos individuales. 5-Motor de 4 cilindros. 6-
colector de escape. 7-Válvula de descarga o “waste gate”. 8-Turbina accionada
por los gases de escape. 9-Salida de los gases al medio exterior.

El turbo es en realidad un mecanismo complejo, y debe complementarse per-
fectamente con el motor que deberá sobrealimentar.

ratura de 900 grados C., la cerámica
es dos veces aproximadamente,
más resistente que la aleación metá-
lica usada normalmente en los roto-
res actuales. A los 1.000 grados C.,
el rotor construido en cerámica
puede funcionar a 100.000 rpm., y
a 1.200 grados C. puede resistir
todavia mayores solicitaciones y
esfuerzos aplicados.

Además de la resistencia a la tempe-
ratura, el rotor de la turbina cerámi-
ca, se justifica por su bajo peso. La
densidad de la cerámica es más o
menos la mitad, de la densidad de
la aleación metálica, y el “momento
de inercia polar” de la pieza termi-
nada disminuye casi un 50 por cien-
to. El “tiempo de respuesta” del
turbo es breve, y es una clara venta-
ja en las aceleraciones del motor
térmico. La aplicación de la miniatu-

rización al turbo, le otorga futuro al
rotor de la turbina de cerámica.

Desde hace algunos años, se han
probado rotores de compresor
fabricados en material plástico,
capaz de soportar las condiciones
de trabajo de un turbo automotriz.
Se sabe que, el “momento de iner-
cia polar” del rotor plástico es un
40 por ciento inferior en forma
aproximada, al de aleación de alu-
minio, siendo por lo tanto ventajoso
su uso, en los tiempos de respuesta.
El menor peso, no es debido a la
densidad del material, sino a la
reducción de los espesores de los
álabes y otras partes. Por otra parte,
la mejora del estado superficial del
rotor, una vez terminado es favora-
ble al funcionamiento del compre-
sor.
Para obtener el máximo rendimien-

to del conjunto, debido al aporte de
la cerámica y del material plástico,
los apoyos o cojinetes lisos han sido
reemplazados por rodamientos a
bolilla, de manera de disminuir las
fricciones en bajas velocidades.

Cabe señalar que en la década de
los ‘80, los automóviles producidos
en serie y equipados con turboso-
brealimentación, presentaban un
comportamiento desagradable,

debido al “tiempo de respuesta”
del turbo, que se traducía por sus
aceleraciones violentas e intempes-
tivas. En muchos casos, se utilizaba
un turbo ya fabricado, ya existente,
montado de manera más o menos
adaptada a las características del
motor. Esto significaba, sobreali-
mentar solo en una gama bastante
estrecha de regímenes, para alcan-
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Se lo puede definir al turbocompresor como una turbomáquina receptora de energía, en donde el fluído cede su energía
como en el caso de los gases de la turbina: 1-Entrada de aire. 2- Rotor del compresor. 3-Conducto de admisión. 4-Salida
de los gases. 5- Rotor de la turbina. 6-Salida de los gases de escape.

zar altos valores de potencia. Sin
embargo, la regulación electrónica
del circuito de descarga de la turbi-
na, permitió modular la sobralimen-
tación, de forma tal de poder traba-
jar la curva de par motor. De la
misma manera, al disminuir leve-
mente la sobrealimentación, al
punto de la máxima potencia, se
reduce la temperatura máxima del
escape de manera más económica
(en consumo de combustible), que
regulando la riqueza de la mezcla
aspirada. En la actualidad, la mezcla
de los motores turbo nafteros es
enriquecida en alto régimen para
limitar la temperatura en el escape.

Sin duda, la miniaturización y la uti-
lización de nuevos materiales como
la cerámica, favoreceran la aplica-
ción del turbocompresor en los
motores de baja cilindrada.

Continúa en la pág.  138
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Distintas vistas y corte parcial del turbo-
compresor Yamaha TC03.
Turbosobrealimentador desarrollado y con-
truído en Japón para el modelo de motoci-
cleta XJ650 Turbo-Yamaha.

Haciendo referencia al desgaste y
la lubricación del turbo, sabemos
que para limitar la fricción, que sin
duda es proporcional al cuadrado
de la velocidad de rotación, que
aquí es tremenda, el eje de los
rotores es guiado sobre apoyos
denominados fluídos construídos
en bronce, con topes axiales
hidráulicos que aseguran el correc-
to posicionamiento. Estos bujes del
eje, montados en forma flotante,
son centrados por la presión del
aceite lubricante y la autorotación,
y giran con el eje a una velocidad
reducida, asegurando una mayor
evacuación de calorías y distribu-
ción mejor del desgaste.
El caudal de aceite de lubricación,
que deriva del sistema de lubrica-
ción del motor, debe ser óptimo
en la máxima velocidad. El aceite
sale del turbo a una temperatura
cercana a los 120 grados C., con
una forma pastosa, y necesita una
gran sección del orificio de salida
de aceite en el cárter central. Es
muy importante e indispensable
preveer una alta calidad del aceite
lubricante.
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Fe rra ri: Ayer, Hoy... y Siem pre

La Fór mu la Fe rra ri 
Nu vo la ri En zo ©

La Fe rra ri “550 Ma ra ne llo” es tá equi pa da con un mo tor de 12 ci lin dros en V a 65 gra dos, con 5.474 cm3, una po ten cia de 485 CV a 7.000 rpm, un par mo tor de 568,5
Nm a 5000 rpm, la re la ción de com pre sión es de 10,80 a 1 – Fe rra ri.

En es ta no ta, la in ten ción es con si -
de rar a la Fe rra ri “550 Ma ra ne llo”, y
a la Fe rra ri 599 GTB-Fio ra no.
Con res pec to a la “550 Ma ra ne llo”,
po de mos de cir que se tra ta de un
con cep to con mo tor de lan te ro y
trac ción pos te rior, equi pa do con
una tec no lo gía avan za da pa ra la
épo ca –año 1998– que le per mi tía
de sa rro llar una ve lo ci dad má xi ma
de 320 km/h, con una ace le ra ción
de 0 a 100 km/h en 4,4 se gun dos.
Cons trui do en base a la F1, su mo -
tor V12 at mos fé ri co, con in yec ción
in di rec ta de naf ta /ga so li na, y sis te -
ma de ad mi sión es ca lo na do, su mi -
nis tra una po ten cia de 485 CV a
7.000 rpm.

Si guien do con las ca rac te rís ti cas
téc ni cas del au to mó vil, po de mos
agre gar que el pro pul sor es tá ubi ca -
do lon gi tu di nal men te, y la V tie ne
una aper tu ra de 65 gra dos, la ci lin -
dra da to tal es de 5.474 cm3 –de allí
la de no mi na ción 550– el diá me tro
de los ci lin dros es de 88,00 mm y la
ca rre ra es de 75,00 mm, y la re la -
ción de com pre sión es de 10,80 a 1.
La po ten cia en tre ga da es de 357
kW a 7.000 rpm, y el par mo tor má -
xi mo es de 568,5 Nm a 5.000 rpm.
El sis te ma de dis tri bu ción po see do -
ble ár bol de le vas a la ca be za, por
ca da ban co de ci lin dros, ac cio na dos
por co rreas den ta das, con bo ta do -
res hi dráu li cos y 4 vál vu las por ci lin -

dro. El sis te ma de lu bri ca ción es a
pre sión, y por cár ter se co. La in yec -
ción es in di rec ta con co man do elec -
tró ni co (ti po MPI) mul ti pun to
Bosch Mo tro nic M5.2.
El sis te ma de ad mi sión y es ca pe, po -
see con duc tos de lon gi tud va ria ble,
con con ver ti do res ca ta lí ti cos de 3
vías.
En cuan to a la trans mi sión, la
trac ción es tra se ra y el em bra gue
mo no dis co con co man do hi dráu li -
co. La ca ja de ve lo ci da des es ma -
nual y es tá en block con el di fe ren -
cial (gru po ca ja /puen te), de 6 ve -
lo ci da des.
Las re la cio nes son co mo si gue: 1ra.
3,153:1; 2da. 2,176:1; 3ra.

1,565:1; 4ta. 1,185:1; 5ta. 0,935:1
y 6ta. 0,757:1, el di fe ren cial es au -
to blo quean te.
Los neu má ti cos de lan te ros son
235/45 ZR18, con rue das 8,5J x 18,
y los neu má ti cos tra se ros son
295/35 ZR 18, con rue das 10,5J x
18 de alea ción li via na.
Se tra ta de una cou pé de 2 puer tas
y 2 pla zas, es truc tu ra tu bu lar y
por tan te. El tren de lan te ro es del
ti po in de pen dien te, bra zos trans -
ver sa les, re sor tes he li coi da les con
amor ti gua do res te les có pi cos y ba -
rra es ta bi li za do ra. El tren tra se ro
es de rue das in de pen dien tes, bra -

Continúa en la pág.  140
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Los con duc tos de ad mi sión y es ca pe, son de lon gi tud va ria ble, y la ali men ta ción
de com bus ti ble es por in yec ción MPI mul ti pun to Bosch Mo tro nic M5.2 in te gra -
da. (motor del modelo “550 Maranello”).

zos trans ver sa les, re sor tes he li coi -
da les y ba rra es ta bi li za do ra, los
amor ti gua do res hi dráu li cos po -
seen ca li bra ción elec tró ni ca re gu -
la ble y pro gra ma da.
Los fre nos son a dis co au to ven ti la -
dos: los de lan te ros son de 330 x 32
mm y los tra se ros son de 310 x 28
mm (diá me tro por es pe sor), las
pin zas son fi jas cons trui das en alea -
ción li via na con 4 ci lin dros. Po see
sis te ma ABS, y dis po si ti vo an ti des li -
zan te ASR pro gra ma ble en dos po -
si cio nes, en ace le ra ción. El sis te ma
de di rec ción es a cre ma lle ra, asis ti -
da hi dráu li ca men te. La ca pa ci dad
del de pó si to de com bus ti ble es de
114 li tros.
Res pec to a las di men sio nes y a los
pe sos: la dis tan cia en tre ejes es de
2,490 m, la tro cha de lan te ra es de
1,632 m, la tro cha tra se ra de 1,586
m, el lar go to tal es de 4,550 m, el
an cho de 1,935 m, la al tu ra de
1,277 m, y el pe so de 1.690 kg.
La ca sa de Ma ra ne llo, rea li zó en su
mo men to dis tin tos tra ba jos de de -
sa rro llo en el cha sis /bas ti dor, en las
sus pen sio nes, y en el res to de la par -
te me cá ni ca, es de cir evo lu cio nan -
do téc ni ca men te in clu si ve elec tró ni -
ca men te, pa ra lo grar un óp ti mo
ren di mien to del mo tor. Tam bién se
tra ba jó en la ca rro ce ría, pa ra ob te -
ner un ex ce len te re sul ta do es té ti co
y ae ro di ná mi co.
El di se ña dor Pi nin fa ri na vol có en
sus com pu ta do ras –cen tro de di -
se ño– to dos los da tos del mo de lo
456 GT, del F512 M, de los fa mo -
sos Tes ta Ros sa y GTO, del 365
Day to na. La “550 Ma ra ne llo” es -
tu vo so me ti da ca si 4800 ho ras, en
el tú nel ae ro di ná mi co, has ta con -
se guir un Cx de 0.33, con una so -
no ri dad mí ni ma. El si len cio ae ro -

di ná mi co, per mi te es cu char muy
bien el so ni do del mo tor. Co mo
con clu sión po de mos agre gar, que
el bas ti dor ac túa de ma ne ra po si -
ti va y ac ti va, dán do le al au to mó vil
un com por ta mien to sua ve y pre vi -
si ble.
Con una tro cha de lan te ra más an -
cha, la 550 Ma ra ne llo tie ne una
ca rac te rís ti ca sub vi ran te, en prin ci -
pio, con una pre ci sa tra yec to ria.
Es te mo de lo cuen ta con dis cos
ven ti la dos de gran diá me tro, de sa -
rro lla dos es pe cial men te por Brem -
bo ba sán do se en la F1, y con ABS.
El con trol de trac ción ASR do si fi ca
la po ten cia, ac tuan do so bre los
fre nos de las rue das tra se ras, y so -
bre el sis te ma de ad mi sión. El con -
trol de trac ción, y el de re gu la ción
de las sus pen sio nes, pue den fun -
cio nar en for ma si mul tá nea de
acuer do a dos pro gra mas a se lec -
cio nar por el con duc tor: Nor mal y
De por ti vo (sport).
La ca li bra ción de los amor ti gua do -
res –en el pro gra ma sport– es cla ra -
men te más du ro, y la ac tua ción del
ASR me nos com pro me ti da, per mi -
tien do así una con duc ción más ágil

y efi caz. De es ta for ma, con es te
fun cio na mien to, se lo gra ron los me -
jo res re sul ta dos so bre to do en las
pis tas de prue bas. Sin em bar go, pa -
ra “sen tir” a fon do la con duc ción,
se pue de des co nec tar el sis te ma y
“con tro lar” per so nal men te las cur -
vas, los de rra pes, de ma ne ra que el
pi lo tear se ha ce más emo cio nan te y
di ver ti do.
Con res pec to a la Fe rra ri 599 GTB,
pue de de cir se que es te mo de lo de
la ca sa de Ma ra ne llo con un mo tor
V12 de 5995 cm3 (599 Fio ra no), es
uno de los au to mó vi les más po de -
ro so de los fa bri ca dos has ta la fe -
cha. Es la apli ca ción de to dos los re -
cur sos téc ni cos, y de las so lu cio nes
me cá ni cas más no ve do sas y de
avan za da, en una cou pé con mo tor
de lan te ro y dos pla zas.

Ca be se ña lar que, ha ce diez años,
Fe rra ri en su mo de lo “550 Ma ra ne -
llo” ya ha bía mon ta do un po ten te
mo tor V12 at mos fé ri co, y en la ac -
tua li dad son otros los fa bri can tes
que adop tan es te cri te rio. El mo tor
de la “599”, es de ri va do del mo de -
lo En zo di rec ta men te, y su mi nis tra
620 CV a 7.600 rpm.

La es truc tu ra cha sis /ca rro ce ría, es
cons trui da adop tan do la úl ti ma tec -
no lo gía en alu mi nio. El gran di se ña -
dor Pi nin fa ri na –su equi po– le brin -
da a la “599 Fio ra no”, lí neas agre si -
vas y ele gan tes que se in te gran per -
fec ta men te con las téc ni cas ae ro di -
ná mi cas apli ca das.

Es te nue vo mo de lo, re pre sen ta a las
ber li nas V12 clá si cas co mo la 250
GT, la 275 GTB, y la 365 GTB4. La
“Fe rra ri 599 GTB” reem pla za de al -
gu na ma ne ra a la ber li net ta 575
Ma ra ne llo, y tie ne un mo tor de naf -
ta /ga so li na de 12 ci lin dros en V de
5.999 cm3, 620 CV a 7.000 rpm y
62 mkg a 5.600 rpm (po ten cia y
par mo tor res pec ti va men te), la ca ja
de ve lo ci da des es del ti po se cuen -
cial de 6 ve lo ci da des, la trac ción es
tra se ra, y las pres ta cio nes son: 330
km/h de ve lo ci dad má xi ma y la ace -
le ra ción de 0 a 100 km/h es en 3,7
se gun dos.
El con su mo pro me dio es de 21,3 li -
tros ca da 100 km re co rri dos.
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