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Kit de distribución KTB559
• Correa de distribución 127SP254H
• Un tensor ATB2220
• Un tensor ATB2193

Preparación inicial:
Atención: El procedimiento para acceder al tensor de la correa de distribu-
ción y todo otro componente sincrónico de transmisión debe realizarse
según las instrucciones del fabricante del vehículo.

Temperatura del motor:
1. El tensor se debe instalar sobre el motor a temperatura ambiente, y para
lograr el ajuste correcto de tensión de la correa se debe permitir que el motor
se estabilice a temperatura ambiente. No intente instalar un tensor en
un motor a alta temperatura. (Como referencia, el período mínimo para
que se enfríe el motor es de 4 horas en regiones de clima tropical).
Configuración de la posición PMS del cigüeñal y del árbol de
levas: 
2. Gire el cigüeñal SOLAMENTE EN SENTIDO HORARIO hasta la posición
PMS (Punto muerto superior) (es decir, cilindro nº 1 en posición de dispa-
ro); siga las instrucciones del fabricante del vehículo. Solo para referencia,
ver la Fig.4.

ATENCION 
Si se pierde la alineación del cigüeñal y del bloque del motor, NO
gire el cigüeñal en sentido antihorario a la posición correcta;
debe girar el cigüeñal dos vueltas completas con el árbol de levas
hasta la posición de sincronización. Esto se debe hacer mientras
la correa todavía está colocada. NO gire el cigüeñal y el árbol de
levas cuando se retira la correa de distribución.
Cómo retirar la correa de distribución (si se trata de un motor de
construcción nueva, saltee pasos nro. 3~5)
3. Afloje apenas los tres (3) tornillos de sujeción de la bomba de agua, de
modo que se pueda girar el cuerpo dicha bomba (Figura 2).
Advertencia: Durante este proceso, pueden producirse fugas del
refrigerante del motor.
4. Gire el cuerpo de la bomba de agua EN SENTIDO ANTIHORARIO con
una llave de 42mm (Figura 2). La llave debe calzar alrededor de la tuerca
hexagonal por debajo de la polea de la bomba (Figura 3).
5. Mantenga girando el cuerpo de la bomba de agua hasta que la correa
se suelte. Retire la correa y el TENSOR A DESECHAR. Siempre se recomien-
da reemplazar la correa de distribución durante el reemplazo del tensor

Instalación del tensor de correas
6. Instale un tensor nuevo (Figura 1) sobre el motor y ajuste los tres (3) tor-
nillos de montaje del tensor (M8) con torque de 28.0 ± 5.5 Nm.
7. Instale una nueva correa de distribución con cuidado de engranar los
dientes correspondientes de las poleas según la disposición de la transmi-
sión (Figura 4) comenzando con el cigüeñal y trabajando en sentido
antihorario.
(Atención: Durante este procedimiento, no se debe interferir en la posi-
ción de las poleas del cigüeñal o del árbol de levas)
8. Gire el cuerpo de la bomba de agua EN SENTIDO HORARIO con la llave
de 42mm. La polea del tensor se moverá contra la correa y el puntero “indi-
cador” comenzará eventualmente a moverse EN SENTIDO ANTIHORARIO
(Figura 5).

9. Continúe girando el cuerpo de la bomba de agua hasta que el Indicador
Móvil* se alinee con el Indicador FIJO** sobre el conjunto soporte del ten-
sor, luego ajuste los tres tornillos de sujeción (25Nm) alrededor del cuerpo
de la bomba de agua (Ver Figura 6).

Verificación de la posición nominal
10. Retire la llave y toda otra herramienta utilizada para alinear la posición
PMS, luego gire el cigüeñal dos (2) vueltas completas en forma manual
para que la correa se asiente correctamente hasta que el cigüeñal se repo-
sicione en la posición PMS .
Compruebe la alineación PMS del cigüeñal y del árbol de levas, Figura 4. Si
la alineación de las poleas está dentro de los parámetros, la instalación está
completa. 
Si alguna de las poleas no está alineada en posición PMS, se tiene que retirar
la correa y repetir el procedimiento de instalación desde el paso 3. 
Atencion: Si se pierde la alineación del cigüeñal y su correspondiente
marca sobre el motor, no debe girar el cigüeñal en sentido antihorario a la
posición correcta, sino que debe girarlo 2 vueltas completas hasta el punto
de alineación 
11. Compruebe la posición del Indicador Móvil. 
Si el Indicador Móvil se alinea con el Indicador fijo, la instalación está com-
pleta (Ver Figura 7). 
De lo contrario, vaya al paso nro.12. Se debe repetir la instalación hasta que
se logre la posición correcta. 

REAJUSTE 
12. Afloje los tres (3) tornillos de sujeción de la bomba de agua alrededor
de su cuerpo para reajustar. Gire el cuerpo de la bomba de agua en la direc-
ción adecuada para alinear el Brazo Indicador Móvil del tensor con el
Indicador fijo del soporte. 
13. Ajuste los tres (3) tornillos de sujeción de la bomba de agua (25Nm)
alrededor de su cuerpo y verifique otra vez la posición del tensor (repita
pasos nro.10 y nro.11). 
Se DEBE seguir correctamente cada paso del procedimiento de instalación;
de lo contrario se puede dañar el motor. 

NOTA: 
*  El “Indicador móvil” se llama con frecuencia “Puntero indica-
dor”. 
** El “Indicador fijo” se llama con frecuencia “Indicador de
Posición Nominal”.

Figura 1. Tensor de correa de distribución ATB2220
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Figura 7: Verificación de la alineación
del Indicador móvil con el Indicador
fijo del tensor

Figura 2: Girar el
cuerpo de bomba
de agua para retirar
correa de distribu-
ción

Figura 3: Cuerpo de la bomba de
agua. 
Figura 4: Disposición de la correa

Figura 5: Giro del cuerpo de bomba
de agua para ajustar tensor.

Figura 6: tensor en posición nominal.
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

 LAS CÁMARAS INTEGRANTES DE F.A.A.T.R.A: 

A.M.A. (San Carlos, Santa Fe), A.T.R.A.R. (Rosario, Santa Fe), A.P.R.O.T.A.M.E. (Rafaela, Santa Fe), A.P.T.M.A. (Santa Fe), A.P.T.A. (Zona Norte, Munro, Bs. As.), A.T.A.M. (Mar del Plata, Bs. As.),

A.T.A.N.Q. (Necochea, Bs. As.), A.T.A.S.A.N. (San Nicolás, Bs. As.), A.P.T.R.A. San Juan. A.T.G.S. (San Miguel, Bs. As.), A.T.R.A.P. (Pergamino, Bs. As.), A.P.T.R.A. (San Miguel de Tucumán),

Cám. de Rectif. Autom. (Capital Federal, Bs. As.), U.P.T.M.A. (Capital Federal, Bs. As.), A.M.U.P.T.R.A. (Villa Cabrera, Córdoba), Red Talleristas (Marcos Juárez, Córdoba), U.T.M.A. (Mendoza), A.T.A. (Paraná,

Entre Ríos), Ctro. Taller Autom. (Concordia, Entre Ríos), C.R.A.B.B. (Bahía Blanca)

Charla Técnica DAYCO
APROTAME - 07 de Mayo de 2019
En el marco de Capacitación del Sector Automotriz, se desarrolló la Charla
Técnica DAYCO sobre correas, tensores y kits de distribución, el pasado
martes 07 de Mayo de 2019, en APROTAME, Rafaela.

¡Seguimos capacitando al Tallerista
Independiente Nacional!

Charla Técnica DAYCO
ATRAR - 08 de Mayo de 2019
En el marco de Capacitación del Sector Automotriz, se desarrolló la Charla
Técnica DAYCO sobre correas, tensores y kits de distribución, el pasado
miércoles 08 de Mayo de 2019, en sede FAATRA, Rosario. ¡Gracias a todos
por participar!

Introducción a la Electrónica Automotriz
CRA - 08 de Mayo de 2019
Exitoso comienzo del Curso Introducción a la Electrónica Automotriz, en
CRA, sede de Capacitación Quilmes.

Inmovilizadores y Multiplexado
ATRAR - 10 de Mayo de 2019
En el marco de los Cursos de Perfeccionamiento Profesional del Sector
Automotriz, se desarrolló el Curso de Inmovilizadores y Multiplexado, a
cargo de los Instructores Gabriel Fortuna y Sebastián Baio, el pasado viernes
10 y sábado 11 de Mayo de 2019, en nuestra sede Rosario. Te mostramos
algunas imágenes de las clases teórica y práctica. ¡Agradecemos a todos los
presentes!

Cajas Robotizadas
UPTMA - 10 de Mayo de 2019
El curso se llevó a cabo el día viernes 10 y sábado 11 de mayo, en las insta-
laciones de UPTMA. Es el segundo curso que realizamos con un éxito total,
a cargo del instructor Carlos Grosso.
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

Reparación de Cajas Automáticas AL4 DPO
CRABB - 11 de Mayo de 2019
Se llevó a cabo el Curso de Reparación de Cajas Automáticas AL4 DPO, dic-
tado por Juan Carlos Molina, el pasado sábado 11 de Mayo, en CRABB,
Bahía Blanca.

¡Seguimos capacitando al Tallerista Independiente Nacional!
Curso de Electrónica del Automotor
CRA - 13 de Mayo de 2019
Se dio por finalizado el Curso de Electrónica del Automotor, el pasado lunes
13 de Mayo de 2019, en la ciudad de Luján.

Aire Acondicionado
ATRAR - 17 de Mayo de 2019
En el marco de los Cursos de Formación Profesional,  se desarrolló el Curso
de Aire Acondicionado, a cargo del Instructor Alejandro Berbetoros, el pasa-
do viernes 17 y sábado 18 de Mayo en la ciudad de Granadero Baigorria.
¡Te mostramos algunas imágenes!

Curso Toyota Hilux
SAN JUAN - 17 de Mayo de 2019
En el marco de los Cursos de Perfeccionamiento Profesional de FAATRA, se
desarrolló exitosamente el Curso sobre Toyota Hilux, a cargo del
Instructor Ariel Perfetto, el viernes 17 y sábado 18 de Mayo de 2019, en la
provincia de San Juan. ¡Agradecemos a todos los presentes!

Transmisiones Robotizadas
AMA - 17 de Mayo de 2019
Curso de Transmisiones Robotizadas. Excelente curso, específico y mucho
material informativo para los concurrentes. Se fueron todos muy con-
formes. El mismo se realizó el pasado viernes 17 y sábado 18 de Mayo de
2019, en AMA, San Carlos Centro.
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Motores

Nuvolari Enzo ©.

BMW: motores e historiaBMW: motores e historia

Cuantas cosas podríamos decir de
los motores fabricados por la casa
alemana BMW., desde el simple 4
cilindros en línea, pasando por el
legendario 6 cilindros en línea, los
de 8 y 12 cilindros en V, siempre
hablando de propulsores de

nafta/gasolina, a los que sumamos,
los celebres motores Diesel turboso-
brealimentados.
Desde sus comienzos, la firma
siempre persiguió la denominada
“excelencia” técnica, ya que la
misma diseñó, construyó y desa-

rrolló los siguientes productos;
• Motores de motocicletas.
• Motores de automóviles.
• Motores de aviación.

Siempre se trató de estar a la avan-
zada constructiva, y en realidad
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Continúa en la pág.  20  

estos motores son un concentrado
de técnica y de estilo refinado de la
mecánica. La tecnología unida al
buen gusto y a la clase, es en verdad
el espíritu de BMW., que con sus
motores expresa el concepto de
lograr siempre la “excelencia”.
Cabe destacar que la coherencia –
tanto en el diseño como en la fabri-
cación– fue siempre una condición,
una característica sobresaliente de
la firma alemana. Una coherencia
que apunta a alcanzar un estilo con
precisión, y a no abandonar lo reali-
zado en el pasado.

Un poco de historia.
En el año 1917 aparecen por prime-
ra vez las siglas BMW, que significa
Bayerische Motoren Werke (algo así
como Fábrica de Motores de Bayer).
Esta nueva sociedad constituye a

dos sociedades ya existentes; la
Rapp Motoren Werke y la Gustav
Otto. La primera fabricaba motores
de aviación, y la segunda vehículos
de todo tipo.
En BMW.se destaca el nombre de
Max Ernest Fritz, diseñador de
motocicletas y motores de aviación,
que fueron muy apreciados.
Desde 1898 existía una sociedad,
que fabricaba automóviles bajo
licencia de la firma francesa
Decauville, y en homenaje a la
región donde se encontraba la
fábrica, el automóvil fue bautizado
Wartburg.
Durante la Primera Guerra Mundial,
el uso militar genera un gran suceso
de producción de motores, que
obtienen grandes éxitos.(1918).
Un biplano motorizado con el 12
cilindros BMW., alcanza los 3.000
metros de altura en 13 minutos y 29
segundos, y los 5.000 metros en 29
minutos. En esa época, BMW ocu-
paba 3.500 personas que fabrica-
ban 150 motores por mes.
En 1919, se establece un nuevo
record aéreo, en un vuelo experi-
mental el motor BMW.IV. lleva al
avión a una altura de 9.700 metros.
En 1912, la fábrica de Eisenach que
durante la guerra, había producido
solo medios militares, es compro-
metida en una actividad de “recon-
versión”, para fabricar automóviles
y camiones.
En 1921 el técnico Max E. Fritz pro-
yecta y construye un original motor

Motor de 4 cilindros en línea, varilla/balancín en la distribución, de 2.0 litros de cilindrada, década del �40 -
BMW/

Motor de 4 cilindros y curvas características de potencia y par motor,
ciclo Otto, con inyección mecánica indirecta Kugelfischer, de los años
�70, perteneciente al modelo 2002 turbosobrealimentado – BMW.
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de moto de 2 cilindros opuestos de
486 cm³. y 6,5 CV. También en ese
año es presentada la primera nove-
dad de posguerra; el automovilismo
Dixi.

En 1922, se concreta el retorno del
motor para camión, BMW 45/60, se
trata de un 4 cilindros de 8.0 litros
de cilindrada, con la particularidad
de poseer un árbol de levas a la
cabeza.

En 1923, BMW. retoma la produc-
ción industrial de los motores de
aviación. Comienza la fabricación
en serie de la moto R32 con cuadro
tubular doble, y transmisión de tipo
cardánico. Un piloto suizo vuela
desde Munich hasta Teheran con un
avión Junkers A20, superando mon-
tañas de más de 5.600 metros n

Motor de F1 versión �84 de 4 cilindros en línea de 1.5 litros y 700 CV.a
9.500 rpm.turbosobrealimentado. – BMW.

Motor de ciclo Diesel de 4 cilindros en línea turbo – intercooler, con
110 kW de potencia y 330 Nm.de par motor, del año 2001. – BMW.

Motor de ciclo Otto de 6 cilindros en línea de 3.0 litros, 2006 biturbo con intercooler, 300 CV.a 5.800 rpm.y
40,8 mkg a 1.300 rpm. inyección directa de nafta con presión de 50 a 200 bares.
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Petronas Lubricantes invita a los
Distribuidores Estratégicos a vivir
la experiencia del Súper TC2000
El lubricante Selenia de Petronas es sponsor oficial del Equipo Fiat Racing Team en

las competencias del Campeonato Argentino y CODASUR de Súper TC2000

con los pilotos Mariano Werner, Fabián Yannantuoni y Matías Muñoz Marchesi

representando a la marca.

Para cuidar sus motores y rendir al
máximo en la pista, toda la flota de
Fiat utiliza el lubricante Selenia,
recomendado especialmente para
los Fiat Tipo que conducen los pilo-
tos en el Súper TC2000.

Hasta el momento, el Fiat Racing
Team ya corrió los primeros cuatro
circuitos, de los doce que integran la
temporada 2019 de la competencia
(Córdoba, General Roca, San Juan
Villicum y Rosario) y se prepara
arduamente para enfrentarse a una
de las pistas más extensas y rápidas
del país, el Autódromo Ciudad de
Paraná, ciudad natal de Mariano
Werner, en la provincia de Entre

Ríos, el próximo domingo 30 de
junio.

El objetivo para esta fecha de la
competencia es buscar un buen
resultado y seguir avanzando en la
tabla de posiciones, que por el
momento encuentra en la 7ma posi-
ción a Mariano Werner, en la 13va a
Fabián Yannantuoni y en la 16va a
Matías Muñoz Marchesi.

Luego del choque en cadena que
sufrieron los autos de Werner y
Muñoz Marchesi en la largada del
trazado sanjuanino de Villicum, el
Equipo Fiat Racing Team logró rever-
tir los daños gracias al equipo técni-

co del DTA Racing, que trabajó
intensamente en su sede de San
Nicolás para recuperar ambas unida-
des y aumentar la competitividad.
En cada una de las ciudades donde
se corre el Súper TC2000, Petronas
fomenta la participación de los dis-
tribuidores estratégicos y los princi-
pales clientes de la región, invitán-
dolos a diferentes eventos durante el
fin de semana. Es por eso que se
organizan charlas exclusivas con
cada uno de los pilotos del Fiat
Racing Team y se llevan a cabo jor-
nadas de capacitación sobre los
beneficios de los lubricantes de
Petronas.
De la misma forma, los mejores

clientes de Petronas disfrutan de una
jornada llena de automovilismo, y
minutos antes de la competencia,
conocen cada uno de los autos por
dentro y saludan a los pilotos antes
de la largada. Petronas también
entrega pases vip e invita a los clien-
tes a vivir la experiencia única de
poder ver la carrera desde los boxes
del circuito.
Nuestros lubricantes, se ponen a
prueba en cada una de las compe-
tencias que participamos, haciendo
podio de la F1, Moto GP y también
en el Súper TC2000, acompañando
a FIAT en las competencias de auto-
movilismo, como lo hacemos en
todo el mundo.
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Motores

Tecnología Diesel: presente y futuro-2Tecnología Diesel: presente y futuro-2
Nuvolari Enzo ©

Corte parcial de un turbo desarrollado para motores de ciclo Diesel por Borg Warner.

En la parte 1 de este artículo, hablá-
bamos de los posibles soluciones
estudios por los investigadores y
terminales produtoras de motores
de ciclo Diesel, entre los que se
encuentran los siguientes:
- La relación de compresión variable
(RCV) (TA/191-P112)
- Los cilindros a pedido (desactiva-
ción) (TA/174-P38)
- Los sistemas de alimentación
(TA/196-P136)
- Los compresores y turbos eléctri-
cos (TA/202-P38)
- El postratamiento de los gases de
escape (TA/130-P82)
Cada uno de los puntos tratados,
tiene una referencia del número de
Taller Actual y de la página corres-
pondiente.

Como lo hemos mencionado en
varias oportunidades,  consideran-
do a los motores de ciclo Diesel,
hoy constatamos que se ha dado un

cambio muy importante. Después
que se monto un motor gasolero
con inyección directa en la cámara
de combustión –y ya pasaron
muchos años– sobre un automóvil,
se notaron muchos progresos.
Con la inyección directa de Gasoil,
el consumo es menor, y el rendi-
miento térmico es más elevado. En
la actualidad, esta solución mecáni-
ca-electrónica se ha generalizado,
casi a nivel mundial, y el avance de
la tecnología del Diesel es muy
importante.
Sin embargo, uno de los verdaderos
problemas que este motor debe
superar, es el de las emisiones con-
taminantes, en especial la de los
óxidos de nitrógeno NO. y las de
carbono particulado. Estos polucio-
nantes pueden ser reducidos, a tra-
vés de estudios y experiencias efec-
tuadas básicamente, con respecto a
la formación de la mezcla (relacio-
nes aire/combustible), y a la preci-

sión del sistema de inyección de alta
presión. Finalmente, sabemos que
deberán responder sin duda a las
exigencias de los reglamentos inter-
nacionales.
Los departamentos de investigación
y desarrollo, consideran que por
medio de sistemas de inyección de
alto rendimiento, con comando de
caudal cartográfico, con el desarro-
llo de electro-inyectores de geome-
tría variable, y utilizando el sistema
de recirculación de gases (EGR).con
gestión electrónica, se puede redu-
cir de manera importante, el oxido
de nitrógeno.
Respecto a los puntos –soluciones
técnicas– que están siendo conside-
radas, son como sigue:
La relación de compresión variable.
Los cilindros a pedido.
Los sistemas de alimentación.
Los compresores y turbos eléctricos.
El postratamiento de los gases de
escape.

Los compresores y turbos
eléctricos.
Cabe señalar que, los puntos ante-
riores, fueron considerados en el
Taller Actual 206/P.
Los compresores eléctricos utilizan
tanto 12 como 48 volts, para accio-
nar el compresor y que desarrolle su
máximo rendimiento (alrededor de
250 m/s).
Sin duda, de esta manera se reduce
el “turbo lag”, y se optimiza el ren-
dimiento del motor en bajos regí-
menes de rpm. de la experiencia se
deduce que, sobre todo en bajos
regímenes, se puede mantener la
temperatura de los gases de escape
que corresponde, disminuyendo así
las emisiones contaminantes y el
consumo de combustible.
Estos compresores suministran alta
presión muy rápidamente, en bajos
regímenes, agregando una sobre-
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presión adicional al turbo conven-
cional, para lograr un aumento de
potencia importante al motor.
En los motores Diesel, se logra una
mayor eficiencia del gasoil, y la opti-
mización de las emisiones contami-
nantes, al poner a punto el compre-
sor eléctrico con el turbo conven-
cional como sistema integrado.

El postratamiento de los gases
de escape.
En función de las características téc-
nicas del motor, se van a utilizar
diferentes sistemas de tratamiento
del escape. Siempre están en desa-
rrollo dispositivos que tratan los
gases de escape.
La casa alemana R.Bosch, construyo
un sistema que cuando el vehículo
circula lentamente (embotellamien-
to en ciudades), y la temperatura de
los gases de escape disminuyen, el
NO� (óxidos de nitrógeno) queda
retenido por un filtro especial.
Existe un sistema SCR. que limpia
los gases con altas temperaturas.
Es importante destacar que las ulti-

mas normas anticontaminación,
prevén la realización de pruebas lla-
madas de “durabilidad”, con las
que se verifica que las sustancias
nocivas sean reducidas, sobre todo
después que el vehículo haya reco-
rrido muchos kilómetros n

Compresor eléctrico desarro-
lladode la firma inglesa de
renombre en investigaciones
sobre motores, Ricardo SH.
Este compresor no recibe
corriente eléctrica desde las
baterías, sino de varias superca-
pacitores que captan la energía
durante la desceleración
1- En la entrada de aire, el com-
presor presencia el aire de
admisión como lo haría un
turbo o un compresor volumé-
trico accionado por el motor.
2- Salida del aire de admisión
comprimido del compresor
movido por electricidad (EPC).
3- Centro de baja fricción, con
eje y cojinetes.
4- Motor de corriente contínua
(DC), que alcanza las 70.000
rpm. en menos de 350 milise-
gundos.
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Se recarga en la red domiciliaria –columnas de
recarga diseñadas en forma especial– con una
duración de 100 minutos, y con electricidad tiene
una autonomía de 20 kilómetros. El costo es real-
mente muy bajo, y una carga completa de ener-
gía eléctrica es muy barata por cada hora. La
toma y la recarga son verdaderamente rápidas.
Este modelo es reconocido por la toma de ener-
gía eléctrica, sobre el costado izquierdo. Podría
definirse como una “Eléctrica Pura”, capaz de
recorrer unos 20 kilómetros, sin poner en marcha
el motor térmico naftero.
Luego cuando se descarga la batería, y si se dese-
an mayores prestaciones (más de 100 km/hora de
velocidad), y también cuando se acciona el acele-
rador a fondo. Entonces el motor térmico entra
en acción, casi en forma silenciosa, y comienza a
funcionar solamente él, como en los otros mode-
los Prius Hybrid.
En recorridos cortos, se puede aprovechar toda la
energía eléctrica acumulada en las baterías, olvi-
dándose de la estación de servicio, gracias a la
recarga a través de cualquier toma de corriente
(por eso el nombre de Plug-in). En los recorridos
prolongados –por ejemplo en un viaje– no hay en
realidad problemas de autonomía, ya que una vez
que se descarga la batería, se pasa al funciona-
miento hibrido; motor térmico-eléctrico.
Los primeros autos producidos, fueron colocados
en Japón, Europa y USA.
El funcionamiento general del auto, es bueno,

como todo Prius Hybrid inclusive cuando actúa
solo la propulsión eléctrica, y se desenvuelve con
soltura en el transito.
Los 20 kilómetros de autonomía teóricos, si se
conduce rápido, se transforman en un poco más
de 15 kilómetros solamente. Cabe destacar que
ningún otro hibrido, con similares prestaciones,
recorre esos kilómetros sin utilizar el motor de
ciclo Otto. (Nafta/gasolina).

En el normal, el consumo promedio declarado es
de 2,6 litros cada 100 km. (con la batería descar-
gada, consume un poco más que un hybrido,
normal), con emisiones de CO2 de 59 gramos
por kilometro.

Para la recarga de la batería de litio, es necesaria
una hora y media (y una toma cualquiera de
energía eléctrica de 16 Amperes domiciliaria) n

El Toyota Prius Plug-in-2El Toyota Prius Plug-in-2
Italia Maxi ©.

En Toyota Plug-in se recarga en una toma domiciliaria, en solo 100 minutos, y recorre 20 kilometros con muy bajos costos.

La carga de la bateria de litio, necesita cercca de 100 minutos en una toma de 16 Amper/hora.
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El sistema ESPEl sistema ESP

Desde hace algunos años en Europa, se da en general la utilización de este sistema, que sin duda va a reducir los accidentes en ruta espe-
cialmente.

Continúa en la pág.  44  

Nos hemos dedicado a este sistema
de estabilidad (Programa Electró-
nico de Estabilidad) varias veces, y
se trata de un sistema que reúne
varias funciones;

• ABS. Antibloqueo de frenos.
• ASR. Sistema de tracción antidesli-
zante.
• BAS. Servo freno de emergencia.

Aquí, la utilización dosificada e
intermitente de los frenos, de una o
más ruedas, y la reducción del “par
motor” o cupla motriz, en caso
que sea necesario, contribuye a
estabilizar el vehículo, disminuyen-
do la tendencia al “derrape”.

Este sistema, tiene sus orígenes en
el año 1995, y se basa en los tres sis-
temas electrónicos anteriormente
mencionados (ABS., ASR., y BAS)

Es el reglaje o la “regulación
automática”, que esta concreta-
mente relacionada con los frenos, y

con la potencia que entrega el
motor, la que impide que el auto-
móvil pierda estabilidad.

Este sistema, está compuesto por
una serie de sensores que relevan la
estabilidad, es decir el “asenta-
miento” del automóvil, e informan
como consecuencia a la unidad de
Control Electrónico (ECU.)

El trabajo de esta ECU., al frenar
oportunamente las ruedas –alguna
de ellas– crea un “momento de
giro”que recupera la pérdida de
elasticidad. Los otros sensores, que
actúan con los sensores del sistema
ABS., captan el ángulo de giro del
volante de dirección, la velocidad
de giro del auto, y la aceleración
transversal. La central de control del
sistema ESP. es cuatro veces más
potente que la del sistema ABS. y
efectúa un control de estabilidad
con intervalos de 15 milésimas de
segundo.
En conclusión, el funcionamiento se

Bugatti Carlos ©.

basa en determinar –en función del
“volantazo” que realiza el conduc-
tor – cual es la reacción del vehícu-
lo. Es decir, controlar esta reacción,
para que los frenos actúen.

Al respecto, se pueden encontrar
distintas siglas de identificación, de
acuerdo a las empresas productoras
de los diferentes sistemas.

�- VSC. (Vehicle Stability Control).
Control de Estabilidad del Vehículo.

�- VDC. (Vehicle Dynamic Control).
Control Dinámico del Vehículo.    

�- DSC. (Dynamic Stability Control).
Control Dinámico de Estabilidad.

Con el uso del ESP. en una curva a la derecha con “sobredirección” el
sistema actúa en la rueda delantera externa, produciendo un efecto
de rotación del auto (sobre su eje) logrando, una trayectoria normal.
Con “subdirección”, actúa sobre la rueda trasera interna, generando
un efecto de giro en sentido opuesto.
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�- PSM. (Porsche Stability
Management). Gestión de Estabili-
dad Porsche.

- EDS.(Electronic Dynamics System).
Sistema Electrónico de la Dinámica.

- CSC. (Corner Stability Control).
Control de Estabilidad en curva.

La aplicación de este programa, se
da sobre el sistema de frenos como
un medio para mantener la direc-
ción o la “direccionabilidad” del
automóvil. Cuando se cumple el
“control de la estabilidad”, se
produce un cambio o una modifica-
ción en la actuación del sistema de
frenos.

Sabemos que los frenos cumplen la
función de desacelerar y/o detener

el auto, pero aquí asume un rol
secundario, es decir actúa como
ESP. que interviene para mantener
al automóvil estable sobre el suelo,

sin considerar las condiciones exis-
tentes.
Los frenos entonces, intervienen
sobre cada rueda de manera indivi-

Pruebas efectuadas en superficies secas y mojadas, para comprobar el rendimiento del ESP. –con y sin sis-
tema aplicado– respecto a la estabilidad y al comportamiento del automóvil.

dual; trasera izquierda para corregir
la subdirección, o sobre la delantera
derecha en el caso de sobredirec-
ción n
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Continúa en la pág.  48  

Tecnología/Frenos

Los frenos y sus resistenciaLos frenos y sus resistencia

Los frenos carbocerámicos fueron usados en aviación, y posteriormente en automóviles deportivos y de
competición, ya que resisten muy altas temperaturas – Renault.

Los dis cos ven ti la dos li sos con pin zas flo tan tes, son muy uti li za dos por
di ver sas mar cas, con bue nos re sul ta dos -Bosch.

has ta 800 gra dos, sin per der efi ca -
cia en fre na das de mu cha exi gen cia.
Uno de los pun tos de im por ta cia, es
la di men sión de los dis cos, y se usan
unas pas ti llas fre nan tes es pe cia les
que po seen un coe fi cien te de fric -
ción del 25 por cien to, en for ma
apro xi ma da, ma yor que el de las
pas ti llas nor ma les.

Pa ra fa bri car es tos dis cos car bo ce -
rá mi cos, que son ade más ven ti la -
dos y per fo ra dos, co mo pri mer pa -
so, se de be  mol dear un dis co com -
pues to por pe que ñas fi bras de car -
bo no (ver Ta ller Ac tual 29 y 30 – El
sis te ma ac tual de fre nos).

Pos te rior men te se rea li za un tra ta -
mien to tér mi co, con va po res de si li -
cio pa ra que se so li di fi que, y ob te -
ner un dis co de car bu ro de si li cio,
con una du re za muy ele va da. El pe -
so es el de la mi tad de la de un dis -
co tra di cio nal, y su vi da útil lle ga a
los 300.000 km. Es tos dis cos, en su
con jun to ac túan con pin zas fi jas, y
las pas ti llas usa das tie nen una par ti -

cu la ri dad, es de cir un dis po si ti vo ce -
rá mi co, que ais la del ca lor al lí qui do
de fre nos. Las de no mi na das pin zas
fi jas son cons truí das en alu mi nio.

En cuan to a los dis cos fi jos ven ti la -
dos, los mis mos po seen ca na li za cio -
nes in ter nas, que orien tan al ai re a
cir cu lar des de el cen tro del dis co,
ha cia la par te ex ter na. Es tos dis cos,
tam bién se usan con pin zas fi jas,
las cua les se em pe za ron a uti li zar en
la dé ca da del ’60.
Su apli ca ción en los au to mó vi les de
se rie, se con cre tó con el Pors che
911 Tur bo de 1977, en esa épo ca –
con res pec to a los dis cos ma ci zos–
los ven ti la dos apor ta ban un ni vel de
en fria men to muy im por tan te, y con
el uso en con jun to de las pin zas fi -
jas, sig ni fi ca ron un con si de ra ble
avan ce de re sis ten cia al “fa ding”. En
la ac tua li dad, mar cas co mo Re nault,
y Pors che usan de se rie dis cos y pin -
zas de es te ti po, y en el ca so de
Volks wa gen – SEAT, se ofre cen co -
mo op cio nal.
Los dis cos ra nu ra dos con pin za fi ja,
por ejem plo, se usan en ve hí cu los
de por ti vos – co mo en el ca so de
mo de los de As ton Mar tin- y en los
atuos de Rall ye. Son dis cos de fre no
ven ti la dos, cons truí dos en fun di -
ción, que po seen ra nu ras o sur cos
de bor des afi la dos, en la pis ta de
fre na do. (su per fi cie del dis co que
es tá en con tac to con la pas ti lla fre -
nan te).
Ca be se ña lar que, las men cio na das

Es sa bi do que el ob je ti vo de los
fre nos, es re du cir, más o me nos
en for ma gra dual, la ve lo ci dad del
ve hí cu lo y de man te ner lo de te ni -
do. Los mis mos son ge ne ral men te
“a dis co”, o cam bi na dos, dis cos
ade lan te y ca ma pa nas atrás.

Res pec to al ti po de fre nos de no mi -
na dos car bo ce rá mi cos, se sa be que
ini cial men te fue ron usa dos en la
avia ción, y pos te rior men te fue ron
uti li za dos por los au to mó vi les de
com pe ti ción. El pri mer ve hí cu lo de
pro duc ción en se rie que lo uti li zó
fue el Pors che 911 GT2 del año
2001. Ac tual men te son usa dos por
mar cas co mo Bu gat ti, Fe rra ri, Mer -
ce des Benz, Au di y Pors che, en al -
gu nos ca sos en for ma op cio na l.Las
ex pe rien cias mues tran que, son los
fre nos que pre sen tan la ma yor re sis -
ten cia al de no mi na do “fa ding”, es
de cir a una pér di da de efi ca cia por
ele va da tem pe ra tu ra. Ca be des ta -
car, que es te sis te ma, pue de so por -
tar tem pe ra tu ras de 650 gra dos C. y

Bugatti Carlos ©
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En los conjuntos disco/pinza modernos, no solo se
logra una excelente distancia de frenado, sino ade-
más una buena sensibilidad con el pedal, y una
notable resistencia –Brembo.

Discos ranurados con pinzas fijas, muy usados por
automóviles con características deportivas, y en
autos de Rallye.-Ate.

Sin duda, el sistema de frenos es el dispositivo de mayor potencia de
un automóvil, soportan altísimas temperaturas, y disipan mucha
energía.- Ferodo.

ra nu ras, eli mi nan las vi ru tas o re si -
duos que se for man en la su per fi cie
de la pas ti lla. Es to per mi te mant ner
en for ma pa re ja la ca pa ci dad de fre -
na do, en es pe cial cuan do exis te llu -
via o ba rro, me jo ran do la fric ción
en tre pas ti lla y dis co en un por cen -
ta je que se apro xi ma al 30 por cien -
to, con res pec to a un dis co nor mal.
Un in con ve nien te es la re la ti va men -
te cor ta, vi da útil de la pas ti lla, ya
que las ra nu ras ha cen que se des -
gaen mu cho más rá pi do. Es te ti po
de dis cos, es fre na do por pin zas fi -
jas, que po seen en tre seis y ocho
pis to nes, y ge ne ral men te son fa bri -
ca das en alu mi nio.

En lo re fe ren te a los dis cos de no mi -
na dos flo tan tes con pin zas fi jas,
los mis mo son usa dos en au tos de -
por ti vos, en mar cas co mo Au di y
Mer ce des Benz AMG., y los dis cos –
por me dio de per nos- van an cla dos,
evi tan do asi que se de for men, de bi -
do a di fe ren cias en el coe fi cien te de
di la ta ción, en tre el dis co y su so por -
te, y que se pro duz can vi bra cio nes
y rui dos por ca lor.

Ge ne ra la men te, los dis cos flo tan tes
sue len ser per fo ra dos, pa ra dis mi -
nuir pe so y de te ner una po si ble fi su -
ra. Por otra par te, se ayu da a man -
te ner lim pia la su per fi cie de fric ción
con las pas ti llas, pa ra que me jo re la
ca pa ci dad de fre na do. A se me jan za
de los dis cos car bo no ce rá mi cos, los
mis mos son fre na dos con pin zas fi -
jas que tie nen de 4 a 8 pis to nes,
cons trui dos en alu mi nio, pa ra dis -
mi nuir el ca len ta mien to del fluí do
de fre nos.

Los dis cos ven ti la dos con pin zas
flo tan tes, son lo más usa do, y los

mis mos son li sos, ven ti la dos en el
eje de lan te ro y ma ci zos en el.e je tra -
se ro.

Lo di fe ren te es que las pin zas flo -
tan tes tie nen un so lo pis tón, po si -
cio na do en la par te in te rior de la
pin za, por un la do pre sio nan do la
pas ti lla y por el otro des pla za al pro -
pio cuer po de la pin za de ma ne ra
trans ver sal (flo tan te). En mo de los

de mar cas co mo BMW, se usan pin -
zas de es te ti po, in clu si ve en mo de -
lo más de por ti vos, con bue nos re -
sul ta dos.

Ca be pun tua li zar que, en los dis tin -
tos ca sos de dis cos y pin zas, va rían
mu cho la dis tan cia de fre na do, la
po ten cia de fre na do, el ren di mien -
to, la sen si bi li dad del pe dal y la re -
sis ten cia que po seen los sis te mas n
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Motores nafteros y gasoleros:Motores nafteros y gasoleros:
Algunos conceptosAlgunos conceptos Nuvolari Enzo ©

Motores

En los motores nafteros, se busca reducir el consumo, sobre todo en cargas parciales, disminuir las emisio-
nes de CO2, y el uso de combustibles convencionales.

Continúa en la pág.  56  

Hemos considerado anteriormente,
algunos conceptos respecto a los
motores nafteros y gasoleros actua-
les y del futuro. Los temas tratados
son como sigue:

• El “downsizing” y los motores
Otto y Diesel.
• La inyección directa y la forma-
ción de la mezcla.
• La recirculación de los gases de
escape (EGR).
• La sobrealimentación. (compresor
volumétrico o turbo).
• El tratamiento de los gases de
escape.
• La reducción de los ruidos y de las
vibraciones.

Según los investigadores, los requi-
rimientos del futuro se van a centrar
en los aspectos que se detallan a
continuación:

• Lograr en los motores de
nafta/gasolina, un consumo
menor, en especial en cargas parcia-
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Continúa en la pág.  58  

En los motores gasoleros, se busca reducir las emisiones contaminantes, como el NOx (óxidos de nitróge-
no), y el carbono particulado.

Motores nafta/gasolina y gasoleros ambos con 14 a 1 de relación de
compresión, desarrollados por Mazda.

El diagrama de distribución ideal, depende de las condiciones de fun-
cionamiento del motor, y es función del régimen de velocidad. El sis-
tema de “distribución variable’, está diseñado en cumplir para cual-
quier condición de funcionamiento - Volkswagen.

les, para cumplir con los reglamen-
tos anticontaminación de C02, y
disminuir la dependencia con los
combustibles convencionales.

• Motores más pequeños en gene-
ral, de menor cilindrada “downsi-
zing”, para lograr una disminución
de las pérdidas mecánicas, y obte-
ner un mejor rendimiento.

• En los motores gasoleros, se busca
reducir las emisiones contaminan-
tes, como el NOx (óxidos de nitró-
geno), y el carbono particulado
microscópico.

• Optimización de la “puesta en
marcha”, y reducción del período
de funcionamiento fuera de los
valores de temperatura de trabajo
(motor en frío).

• Incremento de la “vida útil”, y
ampliación de los períodos de revi-
sión.

• Uso de la electricidad para el
accionamiento de sistemas auxilia-
res del motor, en reemplazo del
accionamiento mecánico.

• Adaptación y adecuación técnica,
con generadores eléctricos, para la
tecnología híbrida.

Se considera que el futuro del
motor de combustión interna alter-
nativo, es todavía de proyección en
el tiempo, y los aspetos a tener en
cuenta respecto al diseño evolucio-
nado, podrían resumirse de acuerdo
a lo siguiente:
- Aumento de la potencia y el par
motor importantes en motores
pequeños.

- Economía de combustibles (consu-
mo específico) líquidos y gaseosos.

- Reducción de la contaminación
atmosférica (emisiones cero).

- Utilización de nuevos combusti-
bles (no convencionales).

- Combinación de motores térmicos
y eléctricos (tecnología híbrida).

La técnica del “Downsizing”
Existen empresas que actualmente
desarrollan motores con la técnica
del “downsizing”, y otras que por

el contrario no están de acuerdo en
hacerlo, como es el caso de la japo-
nesa Mazda.

La misma presentó hace un tiempo,
una nueva generación de motores
denominados Sky, y piensan que el
denominado “downsizing” no es el
mejor camino técnico. En lo refe-
rente a los motores gasoleros Euro
6, hay un costo de producción o de
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La recirculación de gases de escape (EGR), es una técnica muy usada
actualmente para controlar la emisión de gases contaminantes, en
motores Otto y Diesel.

Los sistemas de post-tratamiento, tienen influencia en el rendimiento
del motor, debido al aumento de la contrapresión en el escape -
Volkswagen.

Adaptación técnica para combinar motores térmicos y eléctricos, y
desarrollar una tecnología híbrida - Audi.

fabricación menor que en los moto-
res Euro 5.

Al respecto se ha experimentado
sobre la “relación de compresión”
especialmente (iguales en motores
nafteros y gasoleros), es decir de 14
a 1.

Esto es, en apariencia alta para un
motor de ciclo Otto, y baja en con-
secuencia en un motor Diesel. Para
los investigadores, era cuestión de
resolver una serie de inconvenien-
tes, que hasta el momento habían
inpedido este tipo de intervención.

Para los motores de nafta/gasolina,
el problema fue la “detonación”
(fenómeno anormal de combustión
violenta) que dañaba los pistones.
Para los motores gasoleros, el pro-
blema era el encendido de la mez-
cla con baja “relación de compre-
sión”, ya que no estaba asegurada
la “puesta en marcha” con bajas
temperaturas, ni la “marcha regu-
lar” en caliente (regularidad de fun-
cionamiento).

Aquí lo importante es pensar que el
motor Diesel SKY, cumple con las
normas Euro 6, sin tener que recu-
rrir a un catalizador anti-NOX. Es
probable que en los modelos gran-
des, con caja de velocidades auto-
mática, no resultara tan beneficioso
(mayor contaminación debido a la
baja relación de compresión).

Las investigaciones de Mazda arro-
jaron que, se obtuvieron buenos
resultados reproyectando el “con-
vertidor de par”, de la caja auto-
mática clásica.

Para lograr propulsores de baja
cilindrada de 2.0 litros (nafta), de
acuerdo a los objetivos buscados, la
firma japonesa tuvo que superar dos
problemas considerables;

1- El enfriamiento de los pistones.
2- El fenómeno de la “detonación”.
El diseño del pistón para alta com-

presión, posee una mayor superficie
respecto al volumen de la cámara
de combustión, por lo tanto disipa
más el calor. Para evitar la “detona-
ción”, se ha rediseñado el sistema
de escape. El nuevo escape con
conductos con disposición 4-2-1
permite, evacuar completamente
los gases combustionados, y efec-
tuar un mayor llenado de los cilin-
dros con aire fresco de admisión.

Sin duda en los motores de
nafta/gasolina, es conveniente una
“relación de compresión” alta,

pero fue necesario encontrar la
solución a los dos problemas men-
cionados anteriormente.

Además del rediseño del escape, en
el motor Mazda SKY 2.0 con inyec-
ción directa de nafta y cámara de
combustión compacta, que aumen-
ta el rendimiento disipando menos
el calor, el nuevo escape y la “pues-
ta en fase” de la distribución, eva-
cúan mejor a los gases ya combus-
tionados.

Respecto al motor Diesel SKY. de 22
litros, al reducirle la presión de com-
presión, disminuye la temperatura y
la presión máxima, además se dis-
pone de tiempo para realizar la
mezcla aire/gasoil de manera
homogénea, antes de que se efec-
túe el encendido espontáneo.
Este motor tiene la capacidad, de
reducir la producción de hollín y
de NOx, de modo tal que  este
SKY-D es Euro 6, sin necesidad de
montar un posterior, delicado y
costoso catalizador anti-NOx. Las
partículas carbonosas, se generan
cuando en la cámara de combus-
tión existen zonas con poco oxíge-
no, en tanto que los NOx. se for-
man si las temperaturas son local-
mente elevados.
En conclusión el filtro anti partículas
FAP está siempre en el motor SKY-D,
coo decisión de la casa japonesa, lo
mismo que el clásico catalizador
oxidante que controla los NOx n
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Tecnología / Dirección

Es importante evaluar, cuanto ha
evolucionado el sistema de direc-
ción en los últimos tiempos. No
hace existían automóviles que pose-

ían sistemas de dirección complica-
dos, pesados, insensibles, imposi-
bles.
En la actualidad diríamos, y desde

hace unos años, se están montando
direcciones servoasistidas. Cabe
recordar que los mismos fueron pri-
mero utilizados en Estados Unidos,

y por muchos años fueron resistidos
en Europa por ejemplo.

El sistema de dirección actualizadoEl sistema de dirección actualizado
Bugatti Carlos ©.

Sistema de dirección servo-asistida hidráulicamente BMW:
1-Carter de cremallera. 2-Bomba hidráulica. 3-Flexible.

4-Tuberia de unión. 5-Conductos hidráulicos.
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Detalle de una dirección piñón y cremallera, con sector dentado ver-
tical (precisión y juego limitado). Forma helicoidal de los dientes del
piñón, que con una inclinación correcta, otorga un justo grado de
“reversibilidad”.

Dirección de asistencia eléctrica, independiente del motor, bajo peso,
masa reducida, baja fricción y respuesta rápida.

La evolución de la dirección de un
auto es compleja, y tiene en cuenta
observaciones estéticas y de funcio-
namiento.
Respecto a lo funcional, se tiene en
cuenta en todas las condiciones de
utilización lo siguiente:
- Baja y alta velocidad.
- Aceleración o frenado.
- Con suelo parejo o deteriorado.
- En recta o en curva.
- Con suelo seco o mojado.

Sin duda, actualmente, existe la
necesidad de tener “facilidad” en la
conducción, es decir que el deno-
minado servo-dirección llega a
equipar “a pedido” los autos
pequeños con este sistema. En reali-
dad se trata de un “amplificador”
de la acción de los brazos del con-
ductor, que se obtiene por medio
de una bomba hidráulica accionada
por el motor del auto.
Se estima que en un sistema con
servo-dirección, el esfuerzo es atri-
buido al 30 por ciento a los brazos
y al 70 por ciento a la parte hidráu-
lica.
Si hablamos básicamente de facilitar
la conducción, en especial en los
autos de cierto peso, se necesita
una asistencia o ayuda al sistema de
dirección, para disminuir en parte,
el esfuerzo necesario para accionar
el volante de dirección, sobre todo
con el vehículo parado o en baja
velocidad.
Por mucho tiempo, el sistema tradi-

cional de dirección asistida utilizaba
una bomba hidráulica accionada
por el motor térmico, que ejercía
presión de cada extremo del dispo-
sitivo hidráulico de la dirección, por
medio de válvulas movidas por la
acción del volante.
Estos sistemas permiten normal-
mente, que a través del control de
las válvulas disminuya el esfuerzo

para accionar el volante, en lugar
de hacer funcionar todo el sistema
con mayor presión. Hoy en día los
fabricantes especialistas, buscan
lograr sistemas hidráulicos que
sean más livianos, menos costosos
y economicen energía, en especial
cuando son montados en autos
pequeños, por eso en la actualidad
son preferidos los sistemas eléctri-

cos o electro-hidráulicos. Aquí el
sistema mantiene la asistencia
hidráulica, pero la presión la pro-
vee una bomba eléctrica.
Otra variante es descartar los siste-
mas hidráulicos, y hacer que la
parte asistida la efectúe un motor
eléctrico. Su instalación es sencilla,
pero se hace necesario un modulo
de control y una serie de sensores n

Tren delantero con sistema de dirección mecánica, piñón y cremallera.
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Suspensión/Estabilidad

Las ter mi na les au to mo tri ces com pro ba ron que el sis te ma ESP ayu da al con duc tor, en el ma ne jo Off-road
y es un fac tor de se gu ri dad en el pa vi men to – Au di.

Sistema ESP para 4x4Sistema ESP para 4x4

Ya nos he mos de di ca do opor tu na -
men te al sis te ma ESP elec tró ni co de
con trol de la es ta bi li dad, en au to -
mó vi les. Pe ro des de ha ce un tiem -
po, tan to las ter mi na les co mo los
usua rios com pro ba ron que el ESP
ayu da me jo ran do las po si bi li da des
del to do te rre no pa ra po der su pe rar
in con ve nien tes en la con duc ción
off-road, y es un fac tor de se gu ri dad
so bre las ru tas as fal ta das.
El dis po si ti vo es de sa rro lla do por la
fir ma ale ma na R. Bosch, y apli ca do
so bre un mo de lo Mer ce des Benz, a
me dia dos de los ’90.
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Ma nio bras crí ti cas con y sin Con trol Elec tró ni co de la Es ta bi li dad (ESP).

Se ha com pro ba do que la uti li za -
ción del ESP es tá au men tan do ca da
vez más –en los ve hí cu los nue vos–
en Eu ro pa, de bi do a su in ci den cia
en la dis mi nu ción de los ac ci den tes.
Se gún es tu dios efec tua dos en la
Unión Eu ro pea, se con si de ra que la
apli ca ción del ESP en los ve hí cu los del
par que au to mo tor dis mi nui ría en un
50 por cien to los ac ci den tes gra ves, y
en un 16 por cien to el to tal de los si -
nies tros.
En mu chos paí ses eu ro peos, el por -
cen ta je de mon ta je del ESP es ca da
año ma yor, y Ale ma nia es el que más
lo uti li za. Ca be se ña lar que los au to -
mó vi les de al ta ga ma son los que

más lo usan. En el seg men to de los
to do te rre no, el por cen ta je es to da vía
bas tan te ba jo, pe ro pue de au men tar
rá pi da men te con las in no va cio nes
tec no ló gi cas que apor ta el ESP a los
ve hí cu los con trac ción in te gral.
Por ejem plo, el nue vo Land Ro ver
Dis co very po see un sis te ma elec tró -
ni co que adap ta al ve hí cu lo al ti po
de te rre no. El con duc tor pue de se -
lec cio nar en tre cin co po si bi li da des
de cir cu la ción, que son: nor mal, ba -
rro, are na, ri pio y nie ve. En fun ción
de la se lec ción, el sis te ma ac túa: so -
bre el mo tor, la trans mi sión, el blo -
queo del di fe ren cial, y la sus pen sión
neu má ti ca. Sin em bar go, pa ra ser

efec ti vo, es tá co nec ta do al sis te ma
de fre nos, es en ton ces que el ESP se
adap ta al ti po de sue lo se lec cio na do.
La ma nio bra bi li dad y se gu ri dad, lo -
gra das con el sis te ma ESP, po si bi li ta
a los sen so res tam bién ser usa dos
en el sis te ma Ate nua dor de Vuel cos
(ROM), pa ra que con tro len de ma -
ne ra per ma nen te la ten den cia a in -
cli nar se del ve hí cu lo, evi tan do to da
po si ble pér di da de ver ti ca li dad.
Ca be pun tua li zar que R. Bosch (in -
ven tor de los sis te mas ABS y ESP) ha
orien ta do sus in ves ti ga cio nes en el
te rre no de la se gu ri dad, res pec to de
los sis te mas de ayu da o asis ten cia al
con duc tor. Sis te mas que, con di fe -

ren tes sen so res, de tec tan una si tua -
ción de ries go, y aler tan al con duc tor,
ac tuan do in clu so en ca sos ex tre mos.
Sis te mas que in clu si ve com bi nan
los ul tra so ni dos con cá ma ras de
vi deo pa ra de tec tar to do (ojo
elec tró ni co).
Con res pec to al Sis te ma Pre vi sor de
Se gu ri dad (Pre dic ti ve Sa fety Sys -
tem), pue de de cir se que la pri me ra
eta pa del mis mo, com bi na a los sis -
te mas de se gu ri dad ac ti vos ABS,
ESP y HBA (Asis ten cia Hi dráu li ca de
Fre na do), con el ACC (Con trol de
Cru ce ro Adap ta ble), sien do que en
el fu tu ro, lo efec tua rá con sen so res
de vi deo. Esa pri me ra ge ne ra ción,
pre pa ra el sis te ma de fre nos pa ra
efec tuar una fre na da de emer gen -
cia, cuan do es de tec ta do un obs tá -
cu lo ade lan te que cir cu la a me nor
ve lo ci dad, pa ra lo grar una reac ción
más rá pi da.

La se gun da ge ne ra ción –que se
lan zó en el 2006– no so lo pre pa ra el
sis te ma, si no que ade más exis te un
avi so (óp ti co, acús ti co, o con ten sa -
do del cin tu rón de se gu ri dad). La
ter ce ra ge ne ra ción, no so lo evi ta rá
un cho que ine vi ta ble, si no que ade -
más ge ne ra rá una fre na da de emer -

Continúa en la pág.  74  
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El mon ta je de un sis te ma ESP de úl ti ma ge ne ra ción, per mi te te ner
un efec ti vo sis te ma Te rrain Res pon se. El ESP se adap ta al ti po de te -
rre no se lec cio na do con efec ti vi dad – Land Ro ver.

El ac tual sis te ma ESP, se ca rac te ri za por efec tuar in ter ven cio nes más
rá pi das y sua ves. Su apli ca ción se pue de re la cio nar con el fre na do au -
to má ti co de emer gen cia – Bosch.

gen cia au to má ti ca. Es te sis te ma
pue de evi tar ac ci den tes o mi ni mi zar
sus con se cuen cias en cho ques de
fren te (que son una ter ce ra par te de
los ac ci den tes de trán si to). Las in ves -
ti ga cio nes di cen que el 50 por cien -

to de es tos cho ques se de ben a que
el con duc tor no reac cio na, es de cir
no al can za a fre nar o fre na in su fi -
cien te men te.

De la mis ma ma ne ra, las ter mi na les

au to mo tri ces de Es ta dos Uni dos de -
ci die ron equi par sus mo de los con el
Sis te ma Elec tró ni co de Es ta bi li dad
(ESP), co mo equi pa mien to de se rie
en los ve hí cu los to do te rre no, mo -
no vo lú me nes, y pick-ups. Es tos ve -

hí cu los, co rres pon den al seg men to
de ma yor vo lu men de co mer cia li za -
ción en ese país. En la ac tua li dad,
so lo el 10 por cien to de los ve hí cu -
los ven di dos, po seen es te sis te ma
de se gu ri dad n
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Productos RON BAY es una empresa con
45 años de experiencia en el mercado
de fabricación y comercialización de
productos de electricidad y electrónica
para el automotor y la industria, trayec-
toria que les permite un vasto
conocimiento del mercado, así como
también asegurar una rápida capacidad
de respuesta ante las diferentes vari-
ables y coyunturas que surgen en el
mercado.

Tienen como principal premisa lograr
la óptima satisfacción de las necesi-
dades de los clientes brindando una

atención personalizada, orientada al desarrollo y
crecimiento conjunto.

En RON BAY se realiza un permanente esfuerzo
enfocado en mantener actualizadas las líneas de
productos, acompañando de esta manera la celeri-
dad y vertiginosidad de los cambios y avances tec-
nológicos de la industria a fin de poder ofrecer la
más completa y variada línea de productos eléctri-
cos para el automotor y accesorios relacionados.

En esta línea, han lanzado el nuevo catálogo 2019,
que se puede consultar aquí:
http://www.fusiblesronbay.com.ar/catalogos/

Productos RON BAY lanzó
su nuevo catálogo









Mo tor de ci clo Die sel tur bo con dis po si ti vo an ti par tí cu las DPF e in yec tor es pe cial en el sis te ma de es ca pe – Re nault. . In yec tor pie zoe léc tri co de
ga soil. 2. “Com mon rail” con in yec ción múl ti ple. 3. En fria mien to del sis te ma EGR (Re cir cu la ción de Ga ses de Es ca pe). 4. Ca ta li za dor prin ci pal.
5. Son da de pre sión al in gre so del DPF. 6. Tem pe ra tu ra en el in gre so del DPF. 7. Ca ta li za dor se cun da rio. 8. Tem pe ra tu ra de sa li da del DPF. 9. Pre -
sión de sa li da del DPF. 10. Fil tro an ti par ti cu la do. 11. Tem pe ra tu ra del ca ta li za dor. 12. In yec tor es pe cial pa ra la re ge ne ra ción DPF.
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Motores Diesel

Los catalizadores y los filtroLos catalizadores y los filtro
antipartículasantipartículas Nuvolari Enzo ©

El di se ño de los fil tros DPF y FAP es cons ti tui do por gran can ti dad de pe que ños ca na les, ce rra dos en un ex -
tre mo, de es ta for ma los ga ses de es ca pe, pa san a tra vés de los po ros y las pa re des y el ho llín se de po si ta.
1. Ga ses de es ca pe con pol vo. 2. Pa re des po ro sas de un ca nal del fil tro. 3. Gas de es ca pe lim pio. 4. Gas de es -
ca pe lim pio. 5. Gru mos de pol vo u ho llín so bre las pa re des del ca nal.

Si los óxi dos de ni tró ge no sig ni fi can
un pro ble ma ya pa ra el fu tu ro, en la
ac tua li dad son las fi nas par tí cu las de
car bo no las que cau san los tras tor -
nos am bien ta les. Se di ce que el ma -
yor res pon sa ble de es tas emi sio nes
son los mo to res Die sel, que his tó ri -
ca men te fue ron pro duc to res de hu -
mo ne gro ri co en par tí cu las de car -
bo no u ho llín.
Tam bién en es te te rre no, las nor mas
an ti con ta mi na ción siem pre han si -
do muy es tric tas.
La so lu ción más efi caz con sis te en
una tram pa –en un fil tro– del car bo -
no par ti cu la do, un sis te ma o un dis -
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Es que ma de la com bus tión re ge ne ra ti va en el es ca pe, en don de en (1) el fil tro es tá lim pio, en (2) co mien -
za la acu mu la ción de ho llín en el DPF re gis tra do por los sen so res de pre sión, y la lim pie za (3) con in yec -
ción de ga soil en el es ca pe, que des pués se que ma en el fil tro – Re nault.

po si ti vo ubi ca do des pués del ca ta li -
za dor, que fil tra re te nien do en su in -
te rior el ho llín, de jan do pa sar so lo a
los ga ses de es ca pe lim pios. El pro -
ble ma de los de no mi na dos fil tros
an ti par tí cu las (FAP), es la pe rió di ca
ne ce si dad de eli mi nar las par tí cu las
que se acu mu lan en su in te rior.
Pa ra es to, se pro gra ma –en la ECU
del mo tor– una com pli ca da es tra te -

gia, que pre vé el ca len ta mien to del
fil tro, me dian te el “re tar do” de la
in yec ción. Se efec túa, en ton ces,
una in yec ción su ple men ta ria en la
ca rre ra de es ca pe, de ma ne ra de
agre gar ga soil al fil tro, que ca len ta -
do, com bus tio na a las par tí cu las.
De es ta ma ne ra, la “tram pa” del fil -
tro lle ga a los 600 gra dos C, va lor
es te en que co mien za el en cen di do,

es de cir, la com bus tión del ho llín,
que de es ta for ma se con vier te en
óxi do de car bo no, y en an hí dri do
car bó ni co. La efi ca cia del fil tro an ti -
par ti cu la do o DPF es al ta, pe ro en
cier tas con di cio nes de uti li za ción la
re ge ne ra ción pue de no ac ti var se, y
ser po si ti va. Es to ocu rre cuan do se
con du ce en ciu dad, o en un em bo -
te lla mien to, ya que el DPF tra ba ja a

ba ja tem pe ra tu ra, y a pe sar de la in -
yec ción de ga soil no lo gra al can zar
la con di ción ne ce sa ria pa ra la eli mi -
na ción del pol vo de car bo no.
En es te ca so, se ha ce ne ce sa rio efec -
tuar una con duc ción “rá pi da” por
al gu nos ki ló me tros, to do pa ra fa vo -
re cer la “re ge ne ra ción”. Es ló gi co
pen sar que, si el in con ve nien te sub -
sis te, se de be rá lle var a re pa rar el
au to mó vil.
Pa ra so lu cio nar el pro ble ma de la
acu mu la ción del ho llín, la fir ma Re -
nault uti li za, so bre al gu nos mo to -
res, un in yec tor de di ca do, es de cir,
es pe cial men te ubi ca do en el tu bo
de es ca pe. El sis te ma FAP usa do por
el Gru po PSA Peu geot-Ci troën, gra -
cias a un adi ti vo es pe cial, que ba ja
la tem pe ra tu ra de “re ge ne ra ción”,
tie ne me nos in con ve nien tes, in clu so
en el uso del ve hí cu lo Die sel con fil -
tro an ti par tí cu las en las au to pis tas n

Ver en tre otros:
Los ca ta li za do res y los fil tros an ti -
par tí cu las – Par te 1 (Ta ller Ac tual
74, pá gi na 32)
Los ca ta li za do res y los fil tros an ti -
par tí cu las – Par te 2 (Ta ller Ac tual
76, pá gi na 18).
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La Cámara del Comercio Automotor (CCA) informó que en el mes de
abril pasado, se vendieron 132.308 unidades, una baja del 6,87% com-
parado con igual mes de 2018 cuando se comercializaron 142.065
vehículos.
Comparando las cifras con las de marzo (125.853 unidades), hubo una
suba del 5,13%.
Tomando los primeros 4 meses del año (540.582 unidades), y así es que
la baja llega al 8,07%, comparado con el mismo período de 2018
(588.011 unidades).

¿Qué pasó con la venta de
autos usados?
Por Rogelio Dell’Acqua
Fuente: Cámara del Comercio Automotor
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Transmisión

Bugatti Carlos ©

La transmisión básica del autoLa transmisión básica del auto

La Ca ja Au to má ti ca Ac tua li za da
El con su mo de com bus ti ble
Com pa ran do la ca ja au to má ti ca
con la ca ja me cá ni ca, pue de de cir se
que no so lo las di fe ren cias de con -
su mo no son im por tan tes, si no que
a ve ces las mo der nas ca jas au to má -

ti cas per mi ten lo grar un con su mo
in fe rior que con las ca jas ma nua les.
En es te ca so, se ha bla de con su mos
rea les, efec ti vos, es de cir, va lo res to -
ma dos de con di cio nes rea les de uti -
li za ción del au to mó vil, y no de con -
su mos de cla ra dos por las fá bri cas

ter mi na les. Es cier to que un con -
duc tor ex per to —con cen-tra do ex -
clu si va men te en la con duc ción—,
que pa so a pa so de ci de qué mar cha
de be po ner, y con pre ci sión se lec -
cio na cuál es la re la ción de trans mi -
sión ideal, pue de lo grar un con su -

mo re la ti va men te in fe rior que con
una ca ja au to má ti ca.
Pe ro tam bién es cier to que, to da vía,
en la rea li dad de to dos los días las
co sas no son así.
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El sis te ma "Se les peed" tam bién es un dis po si ti vo au to má ti co y ro bo -
ti za do de Al fa Ro meo: 1- Uni dad de con trol elec tró ni co (cen tra li ta).
2- Ac tua dor del con jun to em bra gue - ca ja de ve lo ci da des. 3- ECU del
mo tor (cen tral prin ci pal). 4- Ser vo co man do eléc tri co del ace le ra dor.
5- In di ca dor del cam bio o de la mar cha co lo ca da. (ta ble ro) 6- Te cla o
pa lan ca (cam bios des cen den tes). 7- Te cla (cam bios as cen den tes). 8-
Pul san te o bo tón pa ra fun cio na mien to en ciu dad (city). 9- Pa lan ca de
cam bios se cuen cia les. 10- Po ten ció me tro del ace le ra dor eléc tri co. 11-
In te rrup tor so bre el pe dal de fre no.

Trans mi sión CVT. de va ria ción au to má ti ca y con tí nua, es de cir que en
su fun cio na mien to no exis te el es ca lo na mien to o los sal tos im pues tos
por los en gra na jes tra di cio na les, pa ra con cre tar las mar chas. Con res -
pec to a las re la cio nes de trans mi sión, se dá una si tua ción ideal ya que
es po si ble que el mo tor fun cio ne en la zo na de car ga y de ré gi men (a
tra vés de la pre sión so bre el pe dal del ace le ra dor) más fa vo ra ble pa -
ra el ren di mien to. Se tra ta de un sis te ma con po leas mó vi les (de po -
si ción va ria ble), que ale ján do se y es tre chán do se, va rían el diá me tro
de alo ja mien to de la co rrea, y por lo tan to la re la ción de trans mi sión.
El ele men to más im por tan te del CVT. es la co rrea, que trans mi te la
cu pla de la po lea ma tríz a la po lea con du ci da. Ac tual men te, ade más
de las co rreas me tá li cas, se uti li zan ca de nas muy fle xi bles y re sis ten -
tes al des gas te.

Un con duc tor co mún o nor mal, no
tie ne la sen si bi li dad ni la con cen tra -
ción tan de sa rro lla da —pa ra apli car -
la per ma nen te men te— y, co mo pa -
sa con cual quie ra de no so tros, se
pue de co lo car o se lec cio nar un
cam bio de ve lo ci da des equi vo ca do.
Por el con tra rio, el sis te ma au to má -
ti co de la ca ja tie ne una fi na-li dad
bien de fi ni da, que es la de cuál mar -
cha o cam bio de be se lec cio nar, y en
es to es prác ti ca men te in fa li ble. En
un pro gra ma nor mal de con duc -
ción, la ca ja au to má ti ca se lec cio na
la mar cha in me dia ta su pe rior o as -
cen den te lo an tes po si ble.
Co mo sa be mos, es to ocu rre cuan do
el con duc tor ac cio na con más de ci -
sión el ace le ra dor.

La po ten cia y las pres ta cio nes
De be mos te ner en cuen ta que no
so lo se de ben ob ser var las pres ta cio -
nes en cuan to a ace le ra ción con par -
ti da de te ni da, es de cir de 0 a 100
km/h. (o tam bién de 0 a 1000 m).
Por lo me nos son dos los mo ti vos vá -
li dos pa ra no dar le mu cha im por tan -
cia y que con de nan abier ta men te a
la ca ja au to má ti ca (a ve ces so la men -
te por cues tión de dé ci mas de se -
gun do).
• El pri mer mo ti vo es que con la ca -
ja ma nual, ta les "pres ta cio nes ré -
cords" se ob tie nen so la men te con
con duc to res o pi lo tos pro fe sio na les,
que en el mo men to de la par ti da
de te ni da no tra tan con el cui da do
que co rres-pon de al con jun to mo -

tor, em bra gue y ca ja de ve lo ci da -
des. La ca ja au to má ti ca, en cam bio,
con el ace-le ra dor a fon do, ha ce to -
do lo ne ce sa rio por sí so la.
Por otra par te, la uni dad de con trol
apro ve cha al má xi mo las con di cio -
nes del mo tor, evi ta los pa sa jes de
vuel tas o rpm (so bre ré gi men) pe li -
gro sos, y los pro ble mas de trans mi -
sión. Es tas ace le ra cio nes po drían
en ton ces re pe tir se con ti nua men te
(cien tos de ve ces) sin que se pro -
duz can da ños en los me ca nis mos.
• El se gun do mo ti vo de fon do, es
que en el ma ne jo co ti dia no se apro -

ve chan más las con di cio nes de "re -
pri se" (re to ma) que las de ace-le ra -
ción pu ra.
En rea li dad, no es tan im por tan te la
ace le ra ción en el se má fo ro (con luz
ver de), ti po "drangs ter", co mo el re -
to mar ve lo ci dad rá pi da men te pa ra
con cre tar el so bre pa so (de otro ve -
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El sistema "Easytronic" desarrollado por Opel / GM. Es aplicado a una caja de velocidades mecánica nor-
mal, en este caso de 5 velocidades o marchas, como alternativa a la transmisión automática tradicional. Se
trata de un sistema que automatiza el accionamiento –acople y desacople- del embrague, y robotiza la
colocación de las marchas, por medio de 3 motores eléctricos pequeños (2 para comandar las velocidades
y uno para accionar el embrague). Cuenta con una pequeña unidad de control electrónico (computadora),
conectada con la ECU del motor a través de un sistema CAN/Data bus, que gestiona la forma de seleccio-
nar los cambios siguiendo una lógica inteligente: 1- El accionamiento del embrague lo efectúa un pequeño
motor eléctrico. El mecanismo está constituido por un sinfin - engranaje, siendo éste ultimo el que acciona
una bomba hidráulica. 2- Sistema de purgado de aire que eventualmente se forma en el circuito hidráulico.
3- El sistema "Easytronic" sobre una caja mecánica de 5 velocidades, que robotiza la selección/colocación
de las marchas. 4- Grupo de engranajes accionado electricamente, a través de un pequeño motor.

hí cu lo) o pa ra cir cu lar con agi li dad
en el trán si to.
En es te ca so, na da su pe ra al cam bio
au to má ti co, ya que con so lo apre tar
el ace le ra dor, las mar chas as cen den -
tes es ca lan uno o más cam bios sin
in te rrup cio nes, pa ra per mi tir apro -
ve char al má xi mo el mo tor.
Es ta ac ción se efec túa sin ries gos de

so bre rré gi men o equi vo ca cio nes de
se lec ción. Con las dos ma nos so bre
el vo lan te, y el pie de re cho a fon do
sin pen sar qué mar cha co lo car y sin
pér di da de tiem po.

El as pec to del man te ni mien to
Prác ti ca men te, las ca jas au to má ti -
cas tra di cio na les pue den te ner la

mis ma vi da útil que tie ne un mo tor,
sin te ner pro ble mas y sin ne ce si dad
de te ner que con cre tar tra ba jos de
man te ni mien to. Ca si to das las ca jas
au to má ti cas clá si cas o tra di cio na les
uti li zan un acei te que nor mal men te
no de be ser cam bia do (re po si ción).
Co mo sa be mos, se lo co no ce ba jo
las si glas ATF (Au to ma tic Trans mis -

sion Fluid), es de cir, flui do pa ra
trans mi sio nes au to má ti cas, y ca si
nun ca es sus ti tui do.
En el ca so de la no ve do sa trans mi -
sión CVT (Con ti nued Va ria ble Trans -
mis sion) de cam bios con ti nuos –que
fun cio na con co rreas o ca de nas– al
má xi mo, pue de ne ce si tar un cam bio
de acei te ca da dos o tres años.
En lo re fe ren te a la du ra ción, pue de
de cir se que la con fia bi li dad de las
ca jas au to má ti cas es me jo ra da año
a año.
Es to se de be a que –se gún flo ti lle ros
de ta xis eu ro peos– en el pa sa do, la
ma yor par te de los pro ble mas eran
pro vo ca dos por tra ba jos de man te -
ni mien to mal he chos, rea li za dos por
per so nas in com pe ten tes, y tam bién
a un mal uso –uti li za ción in co rrec -
ta– del au to mó vil.
Una des ven ta ja de la ca ja au to má ti -
ca es el ele va do cos to de las re pa ra -
cio nes en ca so de fa llas, res pec to al
res to de los com po nen tes de un ve -
hí cu lo mo der no.
Nor mal men te, la res pon sa bi li dad o
la "cul pa" de es tos cos tos es la li mi ta -
da ex pe rien cia de la red de asis ten -
cia, ya que los con ce sio na rios sue len
acon se jar al usua rio el reem pla zo de
la ca ja. En es te ca so, co mo sa be mos,
se pue de efec tuar una re pa ra ción rá -
pi da y eco nó mi ca (siem pre que con -
te mos con los re pues tos ne ce sa rios),
y evi tar la sus ti tu ción de la trans mi -
sión au to má ti ca com ple ta.

Las pre cau cio nes ne ce sa rias
Sin du da que no es na da agra da ble

Continúa en la pág.  96  
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Uno de los principales componentes del cambio CVT., -transmisión
continuamente variable- es la correa metálica de acero (deno-minada
Van Doorne) compuesta por una serie de pequeñas placas metálicas
mecanizadas con una gran precisión. Vista exterior del sistema donde
se observan las poleas y la correa metálica.

Esquema de accionamiento de la caja “Sportronic” de doble uso, del
tipo automática de 4 marchas. A.- Los pasajes de velocidades son con-
trolados por una gestión electrónica “inteligente”. En una curva por
ejemplo, si se entra en segunda -soltando el acelerador- el sistema
“reconoce” la curva, y no realiza un pasaje ascendente (a cuarta por
ejemplo) manteniendo colocada la segunda velocidad para tener
freno-motor y aceleración en salida. S.- En esta posición la caja
Sportronic mantiene los cambios en forma manual  secuencial.

–en un em bo te lla mien to, por ejem -
plo– ac cio nar el pe dal de em bra gue
con ti nua men te, ni ma ni pu lar cien -
tos de ve ces la pa lan ca de cam bios.
La ex pe rien cia nos en se ña que has -
ta las per so nas más in di fe ren tes en
com pa rar las ca jas ma nua les con las
au to má ti cas, des pués de con du cir

un tiem po un au to con una bue na
trans mi sión au to má ti ca, no de sean
vol ver al cam bio ma nual.
Apa ren te men te, los aven ta ja dos en
un fu tu ro pró xi mo se rán los jó ve -
nes, que rá pi da men te se adap tan al
ma ne jo de los "vi deo jue gos" –con -
duc ción de au tos sin em bra gue– y

de las mo to ne tas o scoo ters con
trans mi sión au to má ti ca ti po CVT.
En la ac tua li dad, las fir mas pro duc -
to ras mun dia les ofre cen en di fe ren -
tes mo de los la ca ja au to má ti ca, in -
clu si ve las de "ti po se cuen cial" de 5,
6 y has ta 7 ve lo ci da des. Con es te ti -
po de trans mi sión, mo vien do ha cia

de lan te y ha cia atrás una pa lan ca o
ac cio nan do un bo tón o una te cla
ubi ca da en el vo lan te, se se lec cio -
nan –una des pués de la otra– las re -
la cio nes de mar cha más cor tas o
más lar gas.
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Corte de la caja “Sportronic” de 4 velocidades que combina la parte mecánica de una caja de cambios
automática, con una “gestión inteligente” (central electrónica) que aprende el estilo de manejo del con-
ductor y adapta lo automático al mismo, con un alto nivel de seguridad. También puede ser utilizada como
caja manual, pero sin la molestia de accionar el embrague.- A. Romeo. 

Conjunto caja automática “clásica” - convertidor de par en donde los
trenes de engranajes (epicicloidales) de cada cambio o marcha, están
engranados siempre y lo que se hace es bloquear a todos, menos al
que se está utilizando.

Sin em bar go, sa be mos bien que la
ca ja to tal men te au to má ti ca no de ci -
de có mo fun cio nar por sí mis ma. Es
siem pre el con duc tor el que "se lec -
cio na" la mar cha a co lo car, so lo que
lo ha ce apre tan do con ma yor o me -
nor de ci sión el pe dal ace le ra dor, en
lu gar de ac cio nar una pa lan ca.
Si ha ce mos re fe ren cia al ma nual de
Re pa ra ción, Man te ni mien to y Con -
duc ción –que vie ne con el ve hí cu lo–
, ob ser va mos que res pec to al uso
con ca ja au to má ti ca no hay nin gu -
na ad ver ten cia, sal vo aque lla de no
uti li zar –en las pri me ros ho ras de
con duc ción– la pier na iz quier da
(del em bra gue) pa ra ac cio nar el pe -
dal de fre no.
Un po co co mo con clu sión de es ta
se gun da par te, po de mos de cir que
las me jo res ca jas de ve lo ci da des au -
to má ti cas es tán en con di cio nes de
ofre cer una ma yor co mo di dad de
con duc ción, sa cri fi can do po co o
na da el con su mo y las pres ta cio nes.
Di ría mos que es ne ce sa rio con du cir
un au to con ca ja au to má ti ca bas -
tan te tiem po pa ra su pe rar los pre -

jui cios, y dar se cuen ta de que las
ven ta jas su pe ran a las des ven ta jas. 
En es ta par te nos ocu pa re mos de la
ca ja au to má ti ca "clá si ca" o tra di cio -
nal, ya que la "au tén ti ca" ca ja au to -
má ti ca usa par tes o com po nen tes
me cá ni cos di fe ren tes a los que uti li -
za la ca ja ma nual.
En es te ca so se uti li zan tre nes de en -
gra na jes epi ci cloi da les; fric cio nes
com pac tas mul ti dis co ac cio na das
por un cir cui to hi dráu li co, y, en lu -
gar de usar un em bra gue a fric ción
—mo no o mul ti dis co— en se co, se
em plea un con ver ti dor de par hi -
dráu li co.
To das es tas di fe ren cias, re la cio na das
con la fa bri ca ción pre ci sa de ca da
com po nen te que se ha ce ne ce sa rio
—ya que in ter vie ne la ges tión elec -

tró ni ca—, ha cen que los cos tos de
pro duc ción sean real men te muy
ele va dos. Es ta es en rea li dad su úni -
ca y ver da de ra li mi ta ción.
Un ejem plo de que es tas trans mi sio -
nes au to má ti cas no fa llan —y pue den
sa tis fa cer has ta a los usua rios más exi -
gen tes— es la del Pors che 911 Au to -
má ti co (lan za do co mer cial men te ha -
ce más de diez años), que uti li zó es ta
trans mi sión prác ti ca men te sin in con -
ve nien tes.
No hay du da de que la elec tró ni ca
ha ce mi la gros: el blo queo del con -
ver ti dor de par evi ta inú til men te to -
do pa ti na mien to cuan do el ve hí cu lo
es tá en mo vi mien to. La uni dad de
con trol elec tró ni co —ubi ca da en tre

Continúa en la pág.  100  
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Caja de velocidades automática con tren de engranajes epicicloidales del tipo cónicos desarrollado por
Automotive Products (AP).- Lancia.

Transmisión automática de 5 velocidades diseñada para favorecer -en el conjunto- el mayor aprovecha-
miento del par motor, y la reducción del consumo de combustible.- M. Benz.

el mo tor y la ca ja— per mi te que el
pa sa je de mar chas (de cam bios) sea
im per cep ti ble, así co mo efec tuar la
se lec ción del cam bio exac to en ca -
da con di ción de fun cio na mien to.
Al gu nos mo de los de au to mó vi les
po seen sen so res que in for man a di -
cha cen tral de con trol qué cam bio
es tá co lo ca do en ese mo men to —
por ejem plo, en una cur va—, de
ma ne ra tal de evi tar mar chas as cen -
den tes que po drían de ses ta bi li zar el
ve hí cu lo.
Otro de los as pec tos a te ner en
cuen ta es el ries go que se co rre con
una ca ja au to má ti ca —el pe li gro—,
cuan do se con du ce de por ti va men -
te. Sin du da no se co rre nin gún ries -
go, ya que las trans mi sio nes mo der -

nas son más "in te li gen tes" que las
an te rio res, y que los de más com po -
nen tes del ve hí cu lo han pro gre sa do
mu cho téc ni ca men te.
Ac tual men te hay ca jas au to má ti cas
que rea li zan "pa sa jes des cen den tes"
de mar cha; cuan do se fre na, no co -
lo can una mar cha más "lar ga" ca da
vez que se de ja de apre tar el ace le -
ra dor, y "com pren de" si se es tá to -
man do una cur va, evi tan do rea li zar
un cam bio de ve lo ci dad, pa ra no
de se qui li brar el au to mó vil.
A es to de be ría mos agre gar que, ha -
ce un tiem po, los sis te mas de fre nos
eran me nos re sis ten tes a la fa ti ga, y
por lo tan to, no eran ca pa ces de so -
por tar me cá ni ca men te las ma yo res
so li ci ta cio nes de ri va das del re du ci do
"fre no-mo tor" de la ca ja au to má ti ca.
Por otra par te, las sus pen sio nes eran
me nos efi cien tes y más com pli ca das,
y es to, su ma do a la au sen cia de dis -
po si ti vos o sis te mas de con trol elec -
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Ca ja au to má ti ca de ve lo ci da des evo lu cio na da, con 6 mar chas o ve lo ci da des, y con tec no lo gía "shift by wi -
re", es de cir sin unio nes me cá ni cas en el ac cio na mien to de la ca ja, y con co man do Step tro nic ubi ca do en
el vo lan te de di rec ción – ZF/BMW.

Detalle de la palanca selectora de la transmisión automática
Tiptronic S, un concepto para dos sistemas de cambios de velocida-
des; por un lado “manual” M (6 velocidades) y por el otro completa-
mente “automático” D (5 velocidades).- Porsche.

tró ni co (an ti pa ti na mien to; blo queo
del di fe ren cial; an ti de rra pe), y a la
sim ple za de la ges tión hi dráu li ca de
los cam bios au to má ti cos, pro vo ca ba
pér di das de ad he ren cia en las cur vas.
Es to úl ti mo ocu rría, en rea li dad,
cuan do el con duc tor apre ta ba mu -
cho el ace le ra dor y la ca ja au to má ti ca
rea li za ba —"de ci día"— un pa sa je de
mar cha as cen den te. En la ac tua li dad,
es to no ocu rre más.

La trans mi sión se cuen cial
En rea li dad, to das las trans mi sio nes
pue den ser se cuen cia les, ya sean es -
tas ma nua les (co mo en el ca so de
las mo to ci cle tas), ma nua les ro bo ti -
za das, au to má ti cas tra di cio na les o
au to má ti cas CVT (Trans mi sión de
Va ria ción Con ti nua).
Se de no mi na "se cuen cial" el cam bio
que es co nec ta do • co lo ca do en se -
cuen cia, es de cir, una mar cha se gui -
da de la otra; por ejem plo,
• pa ra los pa sa jes • cam bios as cen -
den tes: pri me ra, se gun da, ter ce ra;
• pa ra los pa sa jes • cam bios des cen -
den tes: ter ce ra, se gun da, pri me ra.
En am bos ca sos, sin "sal tear se" nin -
gu na mar cha, y mo vien do la pa lan -
ca de cam bios ha cia ade lan te o ha -
cia atrás res pec ti va men te.
Los cam bios se cuen cia les tam bién
pue den efec tuar se ac cio nan do dos
pul san tes (bo to nes), uno pa ra los
pa sa jes as cen den tes (+) y el otro pa -
ra los des cen den tes (-), o dos pe -
que ñas pa lan cas ubi ca das, co mo en

el ca so de los pul sa do res, en el vo -
lan te de di rec ción.
Ca be se ña lar que en nin gún mo -
men to ha bla mos de ac cio nar la pa -
lan ca en “H”, co mo se ha ce en las
ca jas ma nua les.
La se cuen cia se lo gra a tra vés de un
dis po si ti vo ex ter no, o sea aje no a la
ca ja de ve lo ci da des pro pia men te di -
cha, el cual es ac ti va do a tra vés del
soft wa re de la ges tión elec tró ni ca.
Lo cier to es que la fun ción "se cuen -
cial" no lo gra que una ca ja de ve lo -

ci da des con cre te los cam bios me jor
o peor que en su nor mal de sem pe -
ño, pe ro lo que sí ha ce po si ble es
que el con duc tor de sem pe ñe un rol
más ac ti vo.
El pri mer au to mó vil en in tro du cir
es ta fun ción se cuen cial, fue el Pors -
che Ca rre ra del ’90, equi pa do con
la ca ja au to má ti ca ZF "Tip tro nic".

La ges tión elec tró ni ca
Ha ce al gu nos años —y aquí ha bla mos
tam bién de soft wa re—, va rias mar cas
de au to mó vi les ha bían pre vis to ya el
uso de un pul san te con dos po si cio -
nes: "con fort" y "de por ti vo". Se lec cio -
nan do una u otra ló gi ca se de ter mi na -
ba el pa sa je de las mar chas, más o
me nos fre cuen tes e in me dia tas:
- La ló gi ca "de por ti vo", en rea li dad,
con cre ta ba los pa sa jes as cen den tes
de ve lo ci da des, ape nas el con duc tor
apre ta ba el ace le ra dor, y uti li za ba con
ma yor con ti nui dad las re la cio nes más
cor tas, de ma ne ra tal de man te ner el
mo tor siem pre en ré gi men al to.
- La ló gi ca "con fort" pri vi le gia ba la
re duc ción del con su mo, y el me jo ra -
mien to del con fort, mi ni mi zan do la
can ti dad de cam bios y uti li zan do
más se gui do las mar chas más lar gas.
La evo lu ción de es ta ges tión elec tró -
ni ca per mi tió po ner a pun to "ló gi cas
de in ter ven ción", que con si de ran en
for ma au to má ti ca el es ti lo de con -
duc ción (la for ma de ma ne jar), sin

ne ce si dad de ac cio nar pre via men te
nin gún pul san te.
Es tos son, en rea li dad, los cam bios
efec tua dos a tra vés de una "ges tión
elec tró ni ca au toa dap ta ti va".
Ac tual men te, las uni da des de con trol
o cen tra les al ma ce nan en su me mo -
ria más de 80 "ló gi cas" o pro gra mas,
que son se lec cio na dos en fun ción del
com por ta mien to o de la ma ne ra de
ma ne jar del con duc tor. Si la trans mi -
sión —por ejem plo— en su con jun -
to, cap ta o "com pren de" que el con -
duc tor uti li za o ac cio na se gui do el
pe dal ace le ra dor, el sis te ma pri vi le gia
el uso de las mar chas "ba jas".

.La Ca ja Au to má ti ca 
"Clá si ca" ZF/BMW
Se tra ta de una ac tua li za da ca ja de
ve lo ci da des au to má ti ca, uti li za da en
los mo de los de la se rie 7 de BMW,
con dos ca rac te rís ti cas bá si cas: dis -
po ne de 6 mar chas —pri me ra en el
mun do—, y de tec no lo gía "shift by
wi re" y man dos Step tro nic más rá pi -
dos y có mo dos ubi ca dos en el vo -
lan te de di rec ción.
No exis te nin gu na pa lan ca se lec to ra
en la con so la cen tral, ya que el con -
duc tor uti li za los man dos ya des crip -
tos —al al can ce de su ma no— pa ra
se lec cio nar los pro gra mas y las mar -
chas. En cuan to a las po si cio nes de

Continúa en la pág.  104  
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En es ta ca ja au to má ti ca la pa lan ca de se lec ción se en cuen tra en la co -
lum na de di rec ción. Pa ra pa sar del "mo do" au to má ti co al de por ti vo
o ma nual, se de be pul sar una te cla (SMD) ubi ca da en el vo lan te de di -
rec ción – BMW.

Ca ja de ve lo ci da des au to má ti ca adap ta ti va "Proac ti va", de sa rro lla da por Re nault, que tie ne la ca pa ci dad de
"apren der". El sis te ma es tá com pues to por una com pu ta do ra que pro ce sa las con di cio nes del trán si to por
don de se cir cu la, y las ca rac te rís ti cas de "ma ne jo" del con duc tor. Los da tos que re ci be la cen tral elec tró ni -
ca son eva lua dos, ade cua dos y en via dos a la ca ja de ve lo ci da des, in di can do el mo do o la for ma de fun cio na -
mien to (eco nó mi ca, de por ti va, in ter me dia, de in vier no, con nie ve, etc.). El sis te ma Proac ti va con si de ra téc -
ni ca men te has ta 10 dis tin tas ma ne ras de fun cio na mien to de la ca ja. 1- Ma ri po sa de ace le ra ción. 2- Cen tral
de con trol del sis te ma Proac ti va. 3- Uni dad de con trol elec tró ni co. 4- Pa lan ca se lec to ra. 5- Pe dal ace le ra -
dor. 6- Pe dal de fre no. 7- Sen sor de po si ción. 8- Sis te ma elec tro hi dráu li co. 9- Con trol del em bra gue. 10- Sis -
te ma de pre sión.

la pa lan ca de se lec ción des de el vo -
lan te, las mis mas son las si guien tes:
• Po si ción P (Par king)
Se de be pul sar la pa lan ca ha cia el la -
do de la co lum na de di rec ción.
En es ta po si ción de es ta cio na mien to la
ca ja que da blo quea da me cá ni ca men te,
y la se lec ción de be efec tuar se con el ve -
hí cu lo de te ni do. La pues ta en mar cha
del mo tor se rea li za en la po si ción D o
N; un dis po si ti vo eléc tri co evi ta el arran -
que en las otras po si cio nes.
• Po si ción R (Re tro mar cha)
Se de be pre sio nar la pa lan ca ha cia
arri ba, su pe ran do un pun to re sis ten te.
En es ta po si ción en tra la Mar cha
Atrás; la mis ma de be efec tuar se con el
au to de te ni do y con el ace le ra dor al
mí ni mo.
• Po si ción N (Neu tro)
Pul sar la pa lan ca ha cia arri ba des de la
po si ción D, o ha cia aba jo des de R, o en
cual quie ra de los dos sen ti dos des de P.
Neu tro sig ni fi ca Pun to Muer to, y el
mo tor gi ra li bre men te sin arras trar
la trans mi sión.
• Po si ción D (Di rec ta)
Pul sar la pa lan ca ha cia aba jo su pe ran -
do un pun to de pe que ña re sis ten cia.
Es ta po si ción sig ni fi ca Au to ma tis mo
To tal (cam bios to tal men te au to má ti -
cos).
En la po si ción D fun cio na un dis po si -
ti vo de no mi na do "Kick down" que
per mi te el pa sa je rá pi do a una ve lo ci -
dad in fe rior. Se tra ta de un sis te ma
au to má ti co di se ña do pa ra lo grar ma -
yo res ace le ra cio nes —en un mo men -
to da do—, apro ve chan do al má xi mo
la po ten cia ge ne ra da por el mo tor (se
usa nor mal men te en los so bre pa sos o

ma nio bras de ade lan ta mien to).
Pa ra cam biar de mo do de con duc ción
Au to má ti ca a De por ti va o Ma nual, el
con duc tor de be ac cio nar la te cla
SMD, ubi ca da en el vo lan te de di rec -
ción (blo que de te clas de la de re cha).
Los sen so res elec tró ni cos de la pa lan -
ca se lec to ra de tec tan la in ten ción del
con duc tor y trans mi ten las se ña les
(im pul sos eléc tri cos) a la uni dad de
con trol de la ca ja de mar chas. En el ta -
ble ro de ins tru men tos se pue den en -
con trar las in for ma cio nes si guien tes:
- po si ción de la ca ja (cam bios de
mar cha mo men tá neos);

- po si bles fa llas del sis te ma.
Los cam bios de ve lo ci da des se efec -
túan me dian te un no ve do so mó du lo
de me ca tró ni ca, com pues to por un
ac tua dor hi dráu li co con co man do
elec tró ni co in te gra do. Di cho mó du lo
es real men te pe que ño, de po co pe -
so, de fá cil ins ta la ción y de al ta con -
fia bi li dad.
La ca ja de 6 mar chas po see una
nue va dis tri bu ción del tren pla ne ta -
rio, el cual per mi te un mon ta je más
sen ci llo en com pa ra ción con las ca -
jas au to má ti cas con ven cio na les de 5
mar chas, y una ma yor efi cien cia
me cá ni ca. Los tiem pos de ace le ra -
ción son me no res, y el con su mo de
com bus ti ble es me nor.
La mo di fi ca ción de las re la cio nes —
de bi do a las 6 mar chas— se ha ce
no tar en es pe cial al arran car y al
con du cir a al ta ve lo ci dad; la pri me -

ra mar cha tie ne más par de trac ción
(ma yor ace le ra ción), y la sex ta mar -
cha per mi te con du cir con el mo tor
a me nor ré gi men. Co mo con se -
cuen cia, dis mi nu yen el con su mo y
el ni vel de rui dos.
El con ver ti dor de par de es ta ca ja
po see "de sa co ple en pa ra da" (con el
ve hí cu lo de te ni do), que se pa ra ca si
to tal men te al con ver ti dor de la ca ja
de ve lo ci da des; de es ta for ma se re -
du cen con si de ra ble men te la pér di -
da de po ten cia, las vi bra cio nes, y la
ten den cia o la po si bi li dad de mo -
ver se que tie ne el ve hí cu lo.
Las ca jas au to má ti cas evo lu cio na das
o ac tua li za das es tán en gra do de
ofre cer una ma yor co mo di dad, un
ma yor con fort, sa cri fi can do qui zás un
po co o na da el con su mo y las pres ta -
cio nes. En rea li dad, las ven ta jas de
uso su pe ran a los in con ve nien tes n
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La Unión Industrial Argentina, infor-
mó que por once meses consecu-
tivos, la producción nacional viene
cayendo, cerrando el primer
trimestre 2019, con un retroceso del
9,3% interanual y de 2% contra el
cuarto trimestre de 2018.

A esto se agrega que la contracción
de la producción interanual, se evi-
denció en casi la totalidad de los
rubros manufactureros.
El rubro automotriz (-41,1%), met-
ales básicos (-26,7%) y minerales no
metálicos (-14.7%) fueron los que

registraron los peores indicadores.
Como lo venimos advirtiendo en
anteriores informes, por culpa del
retroceso de la demanda interna y
un menor crecimiento de Brasil, la
industria automotriz permanece
con muchas plantas paradas y una
alta capacidad ociosa. 

Por lógica, esa menor demanda de
insumos del sector automotriz, per-
judicó a su vez a la producción
siderúrgica, que también sigue
condicionada por la baja actividad
de la construcción.

¿Por qué cae la industria?
Por David Gil  /  Fuente: UIA
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SOBRE SU FABRICACIÓN
Los kits de embrague Johnson son fabricados bajo las normas de  equipamien-
to original para el mercado chino.
La fábrica cuenta con seis líneas de producción y un moderno equipamiento
de alta tecnología. Se posiciona como líder en la  industria de  estampado y la
más importante en el mercado OEM y Aftermarket Chino.
Produce 3.5 millones de placas y 7 millones de discos por  año de los distintos
tipos, lo cual la coloca como una de las mayores productoras mundiales de
embragues.
Posee la mayor prensa en China con capacidad de presión de  25000KN, que
junto a otras dos de alta velocidad de 8000KN, 6300KN, cuenta con 10 pren-
sas arriba de los 10000KN. Además, tiene 265 máquinas de control numéri-
co (CNC) y es proveedora de las más importantes marcas de embrague del
mundo.
Por todo esto, los Embragues Johnson son la opción recomendable para tener
un embrague nuevo de excelencia a precio de un reparado.
La línea de autopartes Johnson, desarrollada para soluciones de Partes de
Motor y Sistemas, está compuesta por:

EMBRAGUES
CONJUNTOS DE PLACA Y DISCO
ACTUADORES
CILINDROS MAESTROS Y ESCLAVOS
VOLANTES
ENGRANAJE CIGÜEÑAL
ARBOL DE LEVAS
BOMBA DE INYECCIÓN
BALANCIN DE VÁLVULAS
CADENA DE DISTRIBUCIÓN

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

KITS DE EMBRAGUES JOHNSON PARA
UTILITARIOS GRANDES Y PICK UPS
Rodamet, empresa líder en autopartes y repues-
tos para el automotor, ofrece al mercado de
reposición para utilitarios grandes y pick ups los

nuevos embragues Johnson, una alternativa de
excelente calidad pensada para vehículos todo-
terreno, altamente expuestos, que necesitan

una mayor resistencia y durabilidad de sus par-
tes.

Importa y distribuye: Rodamet S.A.C.I.
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Motores

Motores actualesMotores actuales

Utilización de la turbosobrealimentación doble (un turbo para cada cuatro cilindros), en un motor V8 de última generación, con inyección directa
de nafta/gasolina de alta presión.- BMW.

Como lo hemos dicho en su opor-
tunidad, existen terminales auto-
motrices con marcas que basan
sus éxitos en sus “avanzadas tec-
nologías”. Esta vanguardia técni-
ca, significa también ecología, por
la búsqueda de la reducción de
los emisiones contaminantes, y
también por la economía de com-
bustile.

En la actualidad, las terminales
desarrollan sociedades con empre-
sas e institutos dentro de la indus-

tria automotríz, buscando la exce-
lencia para sus productos, por ejem-
plo para sus motores de combus-
tión interna, a través de la investiga-
ción y el desarrollo. Al respecto, se
diseñan motores no solo para lograr
excelentes prestaciones, sino para
obtener en forma combinada pro-
tección del medio ambiente. Por
ejemplo, desarrollando siempre
mayor eficiencia del combustible,
tanto en los motores de ciclo Diesel
como de ciclo Otto.
También se trabaja para el futuro, en

los diferentes conceptos de las
Cargas Homogéneas de la
Compresión Encendido (HCCI),
Homogeneous Charge Compression
Ignittion, y las bajas emisiones de
los motores alimentados con GNC.
(Gas Natural Comprimido), utiliza-
dos también con tecnología híbrida.
Sin duda las emisiones de dióxido de
carbono, necesariamente deben ser
reducidas, manteniendo además
bajos los costos.

La disminución del consumo, se

puede concretar con la ayuda de
medidas que reduzcan la fricción
interna del motor. Hoy en día, los
motores teniendo en cuenta el
“downsizing”, son construídos para
suminstrar más y más potencia y
par motor, a través de nuevos mate-
riales.

Sin el soporte de la computación,
no podría ser posible lograr cual-
quier desarrollo de alta tecnología-

Continúa en la pág.  112  

Nuvolari Enzo ©
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Desde ETMA estamos permanentemente aten-
diendo las necesidades de nuestros mercados y
de esta búsqueda constante es que surge nuestra
nueva Línea Strong, destinada a satisfacer los más
rigurosos requerimientos en crucetas para trans-
porte pesado y maquinarias viales.

Las cruces utilizadas para estos modelos cuentan
con una profundidad de capa cementada mayor,
para soportar las elevadas cargas estáticas y diná-
micas a las que se las somete, sin perder la tena-
cidad en su núcleo.

Incorporamos también a esta Línea Strong los
fondos plásticos, de vital importancia para elimi-
nar las fricciones metálicas que elevan la tempe-
ratura de trabajo y acortan la vida útil del compo-
nente.

La adopción de los retenes internos es crucial en

este tipo de aplicaciones tan expuestas a impac-
tos mecánicos ya que éstos quedan protegidos
por el propio cuerpo metálico de la cubeta.
También garantiza la protección de las partes
internas de la cruceta contra el ingreso de polvo,
líquidos y barros.

Las válvulas antirretorno aseguran la lubricación
permanente de los muñones de la cruz, impidien-
do el retroceso de la grasa.

También cuentan nuestras crucetas con válvulas
de seguridad que al momento de lubricarlas per-
miten el escape del aire. De esa manera, no se
ejerce presión contra los retenes, evitando daños
en los mismos

Hemos adicionado también un tratamiento
superficial anticorrosivo a esta línea para dar el
mayor nivel de protección contra los agentes

climáticos externos aún en condiciones extre-
mas.

Todas estas mejoras, sumadas a la conocida cali-
dad de los productos ETMA están orientadas a
garantizar una operación segura y confiable de
máquinas que aportan un gran valor agregado y
requieren de estos altos estándares de calidad.

Línea STRONG
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Se siguen desarrollando bombas inyectoras para sistemas “Common rail” de alta presión, así como elec-
tro-inyectores piezoeléctricos y de solenoide de alta velocidad, para motores con HCCI.- Bosch.

ecología, en los motores térmicos
de los vehículos modernos. Los
métodos de simulación avanzada,
hacen lo posible para representar
las cargas componentes, tan al lími-
te como sea posible.

Los ingenieros pueden calcular car-
gas termomecánicas, sobre las
tapas de cilindro por ejemplo, y los
procesos termodinámicos que se
originan en la cámara de combus-
tión, con precisión extrema.

Todo esto seria importante, en un
futuro posible, para optimizar por
ejemplo en el motor Diesel el proce-
so de combustión, con altas presio-
nes de inyección por sobre los
2.200 bares, y en los motores Otto
con altas presiones de inyección de
nafta/gasolina e inyección directa
(chorro guiado) de tercera genera-
ción, para obtener “cargas estratifi-
cadas” precisos en los cilindros.
Sin embargo, la reducción de las
emisiones con disminución del con-
sumo de combustible con costos
contenidos, demanda recurrir a
complicados procesos y sistemas
de postratamientos de los gases

de escape, tanto en motores nafte-
ros como gasoleros. La inyección
directa de alta presión y la turbo-
sobrealimentación, junto con el
convertidor catalítico de tres-vías,
no alcanza para reducir los óxidos
de nitrógeno de los gases de escape.
Consecuentemente, de manera
similar los motores Diesel también
usan sistemas de postratamiento de

gases de escape. Dos son los temas,
que se siguen tratando respecto a
los catalizadores; los catalizadores
de absorción de NOx, y los SCR.
(Selective Catalytic Reduction). Los
primeros producen un pequeño
incremento en el consumo de com-
bustible, y usan un material precio-
so como el rodio.
En el proceso SCR, los gases de

escape son mezclados con amonía-
co reduciendo los óxidos de nitró-
geno, y transformándo en agua y
nitrógeno. Este proceso ofrece un
buen nivel de eficiencia, pero
requiere un complejo sistema de
instalación y un depósito adicional
para el amoníaco.

Continúa en la pág.  114  
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Sistemas complejos de postra-
tamiento de los gases de esca-
pe, como parte de un moderno
automóvil de concepto.

Los motores actuales de ciclo Diesel, utilizan la inyección directa de
gasoil de alta presión “Common rail” y la turbosobrealimentación
del tipo TGV o VNT. con control electrónico- MAN.

Consumo y Contaminación
Los motores en general, nafteros y
gasoleros, de acuerdo a los combus-
tibles utilizados, tienen recursos
para ofrecer todavía, durante por lo
menos unos veinte años o más. Se
trabaja actualmente en los siguien-
tes puntos:

• En las tecnologías para motores
de combustión interna, alimentados
con combustibles alternativos, ya
sean producidos en forma sintética

o basados en materias primas reno-
vables.

• La tecnología híbrida, combinada
con el motor térmico, aplicando
una mecánica con control inteligen-
te a todo nivel.

• La investigación y el desarrollo res-
pecto al motor térmico, para seguir
explotando el potencial que todavía
poseen los propulsores de ambos
ciclos.

• Los motores eléctricos de todo
tipo, alimentados por baterias o
pilas.

En lo referente al motor de ciclo
Diesel, debemos considerar que
producen óxidos de nitrógeno
(NOx) que hay que eliminar, pero

que posee un alto rendimiento
energético y una menor emisión de
contaminantes, en especial cuando
utilizan inyección directa de gasoil
de alta presión.
Cabe destacar que desde hace algu-

Continúa en la pág.  116  

Principio de funcionamiento de un FAP (Filtro Anti Partículas), deta-
lle de una parte metálica del catalizador (material filtrante), y del
recorrido de las partículas de carbono.
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Motores de ciclo Otto, con sistema de distribución variable, en especial sobre la válvula de admisión VAL-
VETRONIC - BMW.  1. Arbol de levas. 2. Palanca intermedia. 3. Balancín. 4. Válvula de admisión.

nos años, se desarrolló una nueva
generación de filtros Anti
Partículas (FAP), para cumplimen-
tar con las reglamentaciones inter-
nacionales anticontaminación.

Entre otros tareas realizadas para
mejorar el proceso de combustión,
figuran las siguientes:

• Incremento de la presión de
inyección de gasoil.

• Inyección desdoblada, es decir de
8 etapas o fases en un mismo ciclo
de inyección.

• Aumento de las relaciones de
recirculación de los gases de escape,
para aumentar la presión de sobrea-
limentación.

• Aplicación del sistema “downsin-
zing” en los motores, para reducir el
consumo de combustible.

• Evolución de los inyectores piezo-
eléctricos de alta presión, y de los
inyectores con solenoide.

• Desarrollo de bombas de inyec-
ción “Common rail”, con más
potencia, con presiones muy eleva-
das, a velocidades y estados de
carga intermedios.

En lo que respecta al motor de ciclo
Otto, en su evolución el mismo
posee sistemas de distribución
variable muy avanzados, que le
permiten variar en forma contínua,
la puesta en fase y la alzada, en
especial de la válvula de admisión.

Por otra parte, el uso de la inyección
directa de nafta/gasolina y de la tur-
bosobrealimentación, permitió un
incremento de la potencia en toda
la gama de velocidades, bajando el
consumo y los emisiones contami-
nantes n

Esquema del filtro de reducción de partículas - EBERSPÄCHER. - Principio de accionamiento del FAP 1-
Catalizador de oxidaciones - 2- Entrega de NO2 - 3- Filtro de Partículas Diesel - 4- Reacción Química - 5-
Oxido - bajo contenido - 6- Dioxido de carbono - 7- Agua

Motores actualesMotores actuales
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AFAC firmó un acuerdo
La Asociación de Fábricas Argentinas de Componentes (AFAC) informa que  ha fir-
mado con la Cámara Argentina de Fabricantes de Autopartes y Elementos de
Competición (CAFAEC) un acuerdo de cooperación institucional y de apoyo al
desarrollo de las autopartes y elementos de competición. La firma estuvo a cargo
de los presidentes de ambas instituciones, Ing. Raúl Amil e Ing. Heriberto Pronello,
por AFAC y CAFAEC respectivamente.

Por David Gil / Fuente: AFAC

En dicho acuerdo, las instituciones
se comprometen a sumar sus capa-
cidades para fortalecer el desarro-
llo de la cadena de valor local del
mercado de autopartes y elementos
de competición.
Para ello realizarán gestiones con-
juntas ante las autoridades y demás
integrantes de la actividad para lle-
var a cabo actividades conjuntas
tendientes a generar mejoras tecno-
lógicas; promover y difundir conoci-
mientos técnicos a efectos de man-
tener una permanente actualización
de toda la cadena productiva y
comercial, entre otras.

En relación a las autopartes y ele-
mentos de competición, las partes
concluyen que es necesario detectar
las necesidades del sector a fin de
definir estrategias de trabajo man-
comunado basadas en las oportuni-
dades de complementación y siner-

gias entre las actividades que se vie-
nen desarrollando. La actividad de
autopartes y elementos de competi-
ción está compuesto por unas 80
empresas, que emplean más de
1.000 personas en forma directa,
muchas de las cuales exportan pie-
zas de alta tecnología a Inglaterra,
Estados Unidos, Brasil y resto de
Latinoamérica, España y Australia,
entre otros.

El Ing. Amil manifestó “AFAC
nuclea a más de 200 fábricas
de autopartes de todo el
amplio espectro de procesos
productivos, provincias y nego-
cios vinculados con la actividad
automotriz, y en ese sentido
CAFAEC viene a sumar un
aspecto del negocio autopar-
tista de extensa tradición e his-
toria en nuestro país, con fuer-

te contenido de valor agrega-
do técnico”.

El Ing. Pronello consideró que “el
trabajo junto a AFAC fort-
alece el trabajo institucional
sectorial, el cual enfrenta no
pocos desafíos, tanto desde lo
tecnológico como también
desde la sustentabilidad pro-
ductiva“.










