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Información técnica: KTB605
KTB788
FORD – VOLVO
FOCUS – GALAXY – KUGA – MONDEO
S-MAX
C30 – C70 – S4 – S80
Motor: 2.5 Duratec; HYDB; HYDC; JZDA
B5244; B5254

El Kit de distribución KTB605 incluye: 
• una correa de distribución 94789 con 142 dientes, ancha 23 mm (OES
8627484 / 7438627484) 
• un tensor ATB2420 (OES 30677832) 
• un rodillo tensor ATB2126 (OES 8630590 / 7438630590) 
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3Año 18  Nº211  2019 100% para el Profesional del Automotor T A L L E R A C T U A L

PROCEDIMIENTO DE MONTAJE Y TENSADO
DEL MOTOR – A REALIZAR CON MOTOR FRÍO
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La empresa incorpora a su línea de lámparas las novedosas Gigalight Plus para automóviles y motos. Las mismas, brindan una mayor intensidad de luz y
generan una mejor visibilidad, orientación, seguridad y placer al conducir.
Bosch, proveedor global de tecnología y servicios incorporó una nueva línea de lámparas Gigalight Plus, disponibles para más del 90% del parque argenti-
no.

Gigalight Plus 120:
Brindan un 120% más de luz: esta lámpara halógena está llena de gas xenón y presenta un tamaño de filamento optimizado 
Luz extremadamente blanca: la lámpara de vidrio presenta un recubrimiento especial azul 
Conducción mucho más relajada y segura: gracias a la alta intensidad de la luz, los obstáculos y las señales de tráfico se identifican con mayor rapidez
Diseño moderno: la parte superior plateada de la bombilla halógena se puede observar particularmente atractiva en los faros transparentes.

Gigalight Plus 150:
Brindan un 150% más de luz: gracias a su carga de gas de xenón puro y su tamaño de filamento optimizado
Luz blanca intensa: luz diurna, muy blanca para contrastes más fuertes 
Mayor seguridad en la conducción: gracias a la alta intensidad de la luz, se pueden identificar situaciones peligrosas, obstáculos y marcas del camino con
mayor anticipación
Diseño moderno: la parte superior plateada de la bombilla se ve particularmente atractiva en los faros transparente.

Los modelos de las lámparas Bosch, se pueden encontrar en diferentes presentaciones (caja o blíster), con un diseño moderno y atractivo, que contiene
indicaciones claras para el correcto funcionamiento del producto. 
De esta manera, la empresa continúa trabajando en el desarrollo de productos de calidad que permitan satisfacer las necesidades más exigentes de los
consumidores.

Esta nota es presentada por

BOSCH

BOSCH presentó sus nuevas
lámparas Gigalight Plus
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

El pasado sábado 28 de septiembre de 2019, en
sede FAATRA Rosario, se llevó a cabo la Asamblea
General Ordinaria, donde se aprobó por unanimi-
dad la Memoria y Balance del Ejercicio finalizado
el 30 de junio de 2019, con la presencia de los
Representantes de todas las Cámaras miembro y
con la participación de los Representantes de las
Cámaras en formación de la provincia de San
Luis, San Juan (recuperada), Neuquén
y Reconquista (recuperada).

El Presidente de la Federación, Sr. Salvador Lupo
brindó un amplio informe de lo actuado por el
Honorable Consejo Directivo en los últimos años;

destacando el presente y proponiendo el camino
a seguir en los próximos años.

Además, en el transcurso de la misma, se trataron
temas Institucionales, de Capacitación, Sistema
Nacional de Información Técnica, Prensa y el
Relevamiento Nacional del Sector.

Al finalizar la Asamblea, el Sr. Salvador Lupo, agra-
deció la presencia de todos, directivos, personal,
asesores, como a todos aquellos que, de una u
otra manera, han colaborado para que nuestros
objetivos se conviertan en realidad.

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

El pasado 11 de octubre se llevó a cabo la inau-
guración de un “AULA” en el Centro de
Capacitación Técnica, espacio destinado a la for-
mación profesional, acompañado con la mejor
tecnología en instrumental.
Comisión directiva recibió en el salón social a
directivos de FAATRA, encabezado por su presi-

dente Sr. Salvador Lupo, representantes de
cámaras colegas, repuesteros, ex directivos y
socios fundadores.
El Sr. Juan M. Tonzar, en su carácter de presidente
de APTMA, brevemente reseñó el esfuerzo puesto
de manifiesto para llevar adelante este objetivo,
puntualizando y agradeciendo el acompañamien-

to y apoyo de la Federación que nos nuclea, FAA-
TRA; aportes puestos a nuestro servicio en fun-
ción del proyecto de capacitación, jerarquizando
así al mecánico.
Agradecemos las muestras de salutación que nos
manifestaran culminando con un ágape el
encuentro social.

Inauguración de un aula en Santa Fe
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Continúa en la pág.  16  

Motores

El Diesel y el progresoEl Diesel y el progreso

El criterio actual, es que con los sis-
temas de inyección de gasoil en
vigencia, controlados electrónica-
mente y con presiones de inyección
siempre más altos, se logran mayo-
res potencias y valores de par
motor, menos ruidos y menor con-
taminación de hidrocarburos
incombustos, óxidos de nitrógeno y
carbono particulado.
Para esto, el uso de los turbos con

Modernos motores con Compresores Potenciados Electricamente. (EPC)

Nuvolari Enzo ©

geometría variable e intercooler, ha
sido acertado técnicamente sin
duda.
También los motores de gran o
mayor cilindrada, de uso comercial
o industrial –transporte de carga y
pasajeros- experimentaron sus
grandes progresos.
Un grupo de investigadores alemán,
en colaboración con la firma de ori-
gen austriaco AVL-LIST (época del

2.000) muy conocida por sus estu-
dios respecto a la combustión y su
proceso, que en su momento reali-
zó desarrollos de motores de ciclo
Diesel en forma secreta, entre los
cuales se encuentra la primera
generación de motores Diesel de
BMW.
También efectuó trabajos, respecto a
los problemas de confiabilidad de las
tapas de cilindro de los potentes

motores GTD con inyección indirecta
con precámara de la época, debido a
las grandes solicitaciones térmicas.
Cabe señalar, que este tipo de soli-
citaciones, no se dan en los motores
con inyección directa, pero son
sometidos a grandes tensiones o
solicitaciones mecánicas.
El progreso del Diesel, está vincula-
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do al desarrollo de los sistemas de
inyección. Lo sabemos desde que
se construyó el primer propulsor de
ciclo Diesel en 1897 por MAN., el
mismo tenia inyección directa, pero
usaba un sistema ineficiente de aire
comprimido, ya que la bomba
inyectora mecánica no existía toda-
vía.

Recordemos que las primeras bom-
bas inyectoras de gasoil, fueron pre-
sentadas en los años �20, pero tení-
an baja presión de inyección, para
utilizarlas en inyección directa. Los
motores con cámara de turbulencia
o precámara se desarrollan en la
época, que era posible funcionar
con presiones bajas.

En la década de los �50, aparece la
inyección directa, pero para los
motores de uso industrial comercial,
que lograban economías en el con-
sumo del 20 por ciento en forma
aproximada, pero con limitaciones
de funcionamiento como ser: valo-
res reducidos de par motor y poten-
cia, excesiva generación de ruidos,
y emisiones altas de hidrocarburos
incombustos y óxidos de nitrógeno,
es decir sucios, ruidosos y poco
potentes.

Recordemos que en 1974, se pro-
duce una crisis petrolera a nivel
mundial, que de alguna manera
permite la aplicación de la inyección
directa en el automóvil (Fiat una de
las primeras en los �80). En la actua-
lidad, debido a trabajos de investi-
gación y experimentación se dió el

aumento necesario de las presiones
de inyección (superando los 2.000
bares), resultado de los profundos
estudios sobre la combustión, y del
perfeccionamiento de la gestión
electrónica de la inyección.

La presencia de la firma AVL-LIST, se
dá colaborando con la firma Audi,
concretando trabajos –década de
los �90- de precisión como ser;
• Cilindradas unitarias muy reduci-
das.
• Inyectores con orificios microscó-
picos.
• Chorros de inyección “multijet”
en 5 etapas.
• Ínfimos volúmenes de gasoil
inyectados por chorro n

Motor ciclo Diesel V6 turbo-intercooler - Audi.

 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)

Dos etapas de actuación del compresor eléctrico (EPC).
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El sobrecalentamiento del motor es
un problema común, pero muy
serio, que puede aparejar conse-
cuencias graves en el funcionamien-
to del vehículo. Así, la exposición a
condiciones climáticas extremas, la
exigencia del uso prolongado y la
falta de conocimiento sobre los cui-
dados del sistema refrigerante, son
algunos de los motivos más comu-
nes que provocan un sobrecalenta-
miento del motor.
Basado en su constante búsqueda
de mejora y exigentes pruebas cien-
tíficas, Petronas Lubricants
Internacional (PLI) incentiva los
avances tecnológicos destinados a
ofrecer un producto eficiente y de
óptima calidad. Así nace PARAFLU,
Refrigerante/Anticongelante
de PETRONAS para el correcto tra-
tamiento de los circuitos de refrige-
ración cuyo portfolio fue diseñado
exclusivamente a la luz de las parti-
cularidades de cada segmento.

Ideado exclusivamente para vehícu-
los FIAT, PARAFLU Ultra
Protection (UP) es un fluido pro-
tector concentrado de uso profesio-
nal, formulado con inhibidores orgá-
nicos. Fundado en la tecnología
O.A.T (Organic Acid Technology),
está diseñado específicamente para
los sistemas de refrigeración de vehí-
culos comerciales e industriales que
contengan materiales innovadores
de aleaciones livianas. PARAFLU UP,
es el UNICO producto del mercado
homologado por FIAT (FIAT
9.55523-2).

Diluido en 50% de agua, PARAFLU
UP garantiza el mantenimiento de
las características protectoras de los
agentes inhibidores de corrosión,

anti herrumbre, como así también la
efectiva remoción del calor de la
cámara de combustión del motor.
Evita el hinchamiento de gomas y
plásticos que puedan estar presentes
en el circuito y la formación de
depósitos aún en condiciones de
servicio extremo. Ofrece un máximo
resguardo contra la cavitación y las
descargas eléctricas, el congela-
miento en temperaturas externas, la
formación de depósitos de sarro, la
ebullición en períodos de calor, el
tránsito y las travesías en ciudades. 

Una opción acertada para los siste-
mas de refrigeración de todo tipo de
vehículo del mercado argentino lo
conforman PARAFLU High
Technology (HT) y PARAFLU
RED, fluidos orgánicos concentra-
dos de color amarillo y rojo respecti-
vamente, apoyados en la tecnología
O.A.T, que permite elevar el punto
de ebuxllición y bajar la temperatura
de congelamiento de la mezcla refri-
gerante y extender el período de
protección anticorrosiva y anticavi-
tación. 

Formulado especialmente para sis-
temas que contengan materiales no
tradicionales como aleaciones livia-
nas, gomas y plásticos, PARAFLU
HT y RED mantienen libre de depó-
sitos los sensores de temperatura de
vehículos de última generación,
mejoran la transferencia de calor en
block, tapa y radiador y, mantienen
prácticamente inalterables sus pro-
piedades protectoras ante repetidos
ciclos de calentamiento-enfriamien-
to. Garantizan un óptimo resguardo
contra el congelamiento, formación
de incrustaciones en el sistema de
refrigeración y aumentan el punto

de ebullición. Sus propiedades
antiherrumbre y antiespuma evitan
cualquier tendencia a la corrosión,
cavitación y formación de depósitos
por extensos períodos entre cam-
bios. 

Con los colores amarillo de PARA-
FLU HT y rojo de PARAFLU RED,
sumado al naranja de PARAFLU UP,
todos los requerimientos de color
solicitados por el mercado nacional
están cubiertos por la línea de
Refrigerantes/Anticongelantes de
PETRONAS.

Otro producto que integra la línea
de refrigerantes de PETRONAS es
PARAFLU 11, un fluido protector
inorgánico apto para uso profesional
que protege los sistemas refrigeran-
tes de automóviles, utilitarios livia-
nos y pesados, tractores y maquina-
rias de movimiento de tierras. 

PARAFLU 11 permite una óptima
remoción del calor de la cámara de
combustión del motor y un eficaz
cuidado contra el congelamiento y
la formación de escamado, la corro-

sión de los elementos metálicos
como hierro de fundición, aluminio
y cobre y, la sobrecarga de elemen-
tos de goma y plásticos en el circui-
to. También preserva al motor de la
ebullición durante los meses de
verano, en circuitos de autopistas
congestionadas y en el tránsito de
ciudad. 

Es importante destacar que PLI
aconseja no mezclar los refrigerantes
orgánicos con el inorgánico y para su
correcto cuidado, nunca utilizar sólo
agua en el circuito de refrigeración. 

Las rigurosas pruebas de laboratorio
llevadas a cabo por el equipo de
científicos e ingenieros de PETRO-
NAS, ha demostrado que los pro-
ductos del portfolio PARAFLU,
cumplen de manera exitosa con
todos los requisitos, aún en condi-
ciones de funcionamiento extremo.
Sus trabajos de investigación y desa-
rrollo han posicionado a la compa-
ñía como líder mundial en produc-
ción, distribución y venta de líquidos
funcionales y anticongelantes de
alta gama.

PARAFLU de PETRONAS:
el refrigerante líder que defiende a tu
vehículo de los daños del calor extremo
Desarrollado exclusivamente para el cuidado de sistemas refrigerantes en
automóviles, vehículos comerciales livianos y pesados, tractores y maquinarias de
movimiento de tierras.
Marcelo Catalan / Sales & Technical Representative  /  Petronas Lubricants Argentina
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Fras-Le: charlas de capacitación
en Mendoza 
Durante septiembre, Fras-Le realizó una gira por el interior del país para
brindar charlas y capacitaciones sobre el rubro pesados.

Las mismas estuvieron a cargo del técnico Jorge Cwiluk y se desarrollaron
en los siguientes lugares:

Capacitación técnica en la empresa Isselin de
San Rafael, Mendoza el 10/09/2019.

Capacitación técnica en la empresa Elgiar SRL de
San Rafael, Mendoza el 10/09/2019.

Capacitación técnica en la empresa El Trapiche
S.A. de Mendoza el 11/09/2019.

Capacitacion técnica en la empresa Dicetur
S.R.L. de Mendoza el 12/09/2019.

Capacitación técnica en la empresa El Cacique de
Mendoza el 12/09/2019.

Además, se llevó a cabo también una capac-
itación técnica del rubro liviano en el Centro de

Formación Profesional Nº1.
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Entre los productos de Fiat se encuentra el famo-
so motor Etorq, que presenta diferencias entre los
modelos según su aplicación específica. Por tal
motivo, Indisa se ocupó de desarrollar diferentes
tipos de bombas de agua para cumplir con esos
diferentes modelos de motores.

El supervisor técnico Adilson Pereira explica cuá-
les son estas diferencias y qué detalles deben
tenerse en cuenta al comprar e instalar la bomba

de agua Indisa. 

El primer modelo explicado es la bomba Indisa
354501, compatible con el sistema Melling. Para
instalar este modelo, la bomba debe enroscarse
en el conjunto de la dirección hidráulica.
El segundo modelo es la bomba Indisa 354506,
compatible con el sistema Vetore. Este modelo no
tiene rosca y, para instalarse, debe ser encajado
directamente en el conjunto de la dirección

hidráulica.
El tercer modelo es la bomba Indisa 114504. Se
trata de una bomba completa que consta de tres
elementos: polea, cuerpo y tapa de la bomba de
agua.
Si Ud. desea saber más sobre los productos Indisa
y sus aplicaciones, suscríbase al canal oficial de la
Empresa en Youtube (www.youtube.com/indisa-
brasil) y descargue su aplicación para Android e
iOS. Catalogo: www.indisa.com.br/catalogo.

Instalación de bombas de agua
Indisa en los motores Fiat Etorq









40 T A L L E R A C T U A L Para que tu Lubricentro esté en todos los Celulares... 

paramiauto.com

Continúa en la pág.  42  

Sobrealimentación

Control y mantenimiento  Control y mantenimiento del turbo
   del turboControl y mantenimiento del turbo

Nuvolari Enzo©.

Introducción.
Un estudio revela que la mayoría de
los inconvenientes del turbosobrea-
limentador resultan de un mante-
nimiento inapropiado.

Los turboalimentadores son recono-
cidos actualmente como el medio
más económico de elevar la poten-
cia con solo un ligero aumento en el
peso del motor; además, las canti-

dades de combustible pueden regu-
larse para obtener una importante
reducción del consumo del mismo.
Un enfoque equilibrado, compensa
la potencia y la economía. En cual-
quier camino que se tome, el motor
se desempeñará mejor a grandes
altitudes, emitirá menos humos y
producirá menos ruidos.
El turbosobrealimentador emplea
los gases de escape para impulsar al
rotor de la turbina. Mediante un eje
de conexión, la turbina impulsa un
compresor o soplador centrifugo. El
compresor comprime el aire hasta
3,5 veces la presión ambiente nor-
mal, dentro de los cilindros o cáma-
ra de combustión. Como resultado,
el combustible es quemado mucho
mas completamente, obteniéndose
una mejor economía y menor emi-

La mayoría de los problemas del turbo, se deben por lo general a un
mantenimiento defectuoso.
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sión de humos negros, los reglajes
pueden ser regulados para combus-
tionar más combustible lo cual
aumenta la potencia del motor.
Los subconjuntos de la turbina y el
compresor “flotan” dentro de la
carcasa, en cojinetes que lo mantie-
nen en posición. Por eso las repara-
ciones de la unidad son muy senci-
llas a pesar de que los rotores de la
turbina y el compresor giran entre
50.000 y más de 200.000 rpm.a
máxima velocidad del motor. En la
práctica, se requieren unas pocas
herramientas manuales para desar-
mar el turbosobrealimentador.

Además, con un mantenimiento
preventivo adecuado, no será nece-
sario desarmar, excepto a grandes
intervalos de revisión general del
motor. La generación actual de tur-
boalimentadores deberá durar la
vida del motor o más. Por ejemplo,
se recomienda comprobar el des-
gaste de los cojinetes, sin desarmar,
cada 300.000 km. Se sugiere lim-

piar los rotores de la turbina y el
compresor a intervalos de 150.000
a 200.000 km. según el modelo de
rotor.
El no seguir los métodos adecuados
de mantenimiento, especialmente
en los sistemas de lubricación y de
admisión de aire, puede hacer más

frecuente la reparación del motor y
el turbo. Un estudio efectuado por
un fabricante de motores, revelo
que la mayoría de las fallas del tur-
bosobrealimentador, son más bien
el resultado directo de un mante-
nimiento inadecuado que de pro-
blemas del turbo en sí mismo.

Los objetos extraños.
Cerca del 40% de todas las fallas del
turbosobrealimentador resultan
como consecuencia de objetos
extraños que entran a través de los
sistemas de escape o de admisión de

Importancia vital; la lubricación adecuada en cali-
dad y cantidad, debido a las altas velocidades de
funcionamiento del turbo.

El filtrado del aire de admisión, consideración de
importancia, el suministro adecuado del caudal de
aire.
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aire. En el múltiple de escape, los
gases son dirigidos mediante una
boquilla con álabes para aumentar la
velocidad del rotor de la turbina. Las
dimensiones de los álabes son un
factor principal en la armonización
del turboalimentador con un mode-
lo particular del motor. Un pequeño
perno de metal o una arandela que
caiga inadvertidamente en el sistema
de escape, muy pronto estará golpe-
ando sobre los álabes reduciendo la
sección de entrada.
Las aberturas más pequeñas
aumentan la velocidad de los gases,
lo que resulta en sobrevelocidad del
conjunto giratorio y rápido desgaste
de los cojinetes. Todas las veces que
se abre por alguna razón el sistema
de escape conviene comprobar cui-
dadosamente si hay objetos suel-
tos. Pedacitos de metal como
rebabas o salientes del molde
de fundición también pueden
desprenderse cuando sufren la

Actualmente los turbos son fabricados “al estado del arte”, recu-
rriendo a una tecnología aeroespacial, y es vital para su mantenimien-
to; comprobar el desgaste de los cojinetes y la limpieza de los roto-
res.

acción del calor y la presión de los
gases de escape. Cuando se rearma
el sistema, hay que asegurarse de
que las juntas están perfectamente
en posición. Los pedazos de
material de junta que sobresalen
dentro de la apertura también pue-
den desprenderse e interferir con el
funcionamiento del turbosobreali-
mentador.
En el otro extremo de la carcasa, los
rotores del compresor quizás sean
mellados o deformados por objetos
extraños que entran a través del sis-
tema de admisión. Los principa-
les culpables son trozos de piezas
sueltas, pedazos de mangueras de
aire, y alambres de refuerzo. Con las
altas velocidades de los rotores de la
turbina y el compresor, un objeto
pequeño puede causar grandes
daños. Aún un pequeño desequili-
brio apresurará el desgaste de los
cojinetes, las pérdidas de aceite, y
los daños al motor y el turbo n
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En todas las instituciones hay hombres que
dejan enseñanzas y marcan un rumbo; uno
de ellos fue el Dr. Luis María Fiore. Oriundo
de Las Flores, comenzó a trabajar en la
actividad gremial empresaria en el año
1955 y hasta hace unos pocos meses, cuan-
do la salud comenzó a fallarle, siempre estu-
vo trabajando en diferentes instituciones.

En el año 1978 fue uno de los firmantes del
acta fundacional de FACCERA, donde desar-
rolló 40 años de labor ininterrumpida: de
solo pensarlo resulta increíble.

Los seis años en los que tuve el honor de
presidir la Federación, trabajé junto a él de
manera constante y, pese a los debates pro-
pios de la diferencia generacional, siempre
llegábamos a un acuerdo que, en definitiva,
lograba el objetivo de que la institución,

aún en momentos muy difíciles, saliera ade-
lante.

Tenía vasta experiencia en los temas institu-
cionales y se manejaba correctamente aún
con funcionarios de primer nivel y/o legis-
ladores. Además, el Dr. Fiore, junto a
Vicente Assante, fueron quienes redactaron
la Ley de Tránsito 25761, vigente al día de
hoy.

Por suerte pudimos hacerle llegar un
reconocimiento en vida: la sede de FAC-
CERA en la ciudad de Córdoba lleva su
nombre.

El sector repuestero independiente hoy ha
sufrido una gran pérdida: se nos fue un
hombre que enalteció la figura de las insti-
tuciones. Lo vamos a extrañar.

El Dr. Luis María Fiore, un hombre
que enalteció al Sector

Ricardo Grosbard
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Continúa en la pág.  58  

Como lo mencionáramos opor-
tunamente, las novedades en
la tecnología del automóvil se
ven cada vez menos, pero el
grupo Volkswagen-Audi –a
principios de la década del
2000– introdujo en ciertos
modelos de sus marcas respec-
tivas, el original sistema de
transmisión denominado DSG
(Direct Shift Gearbox).
En el 2003, la casa alemana lanzó
esta transmisión –que funciona
excelentemente. En su momento,
fue montada sobre el modelo
Touran de Volkswagen, superando
ensayos de cientos de miles de
kilómetros. A pesar de esto, desde
su aparición, su nivel de efectividad
se fue mejorando y perfeccionando
para ser montado en modelos
medianos y medianos chicos.
Hace un par de años, VW presentó
una nueva caja de marchas directa
de 7 velocidades. Básicamente fun-
ciona como la versión de 6 veloci-
dades; la séptima marcha está tam-
bién colocada en el mismo eje que
la primera, la tercera y la quinta. La
diferencia fundamental está en el
doble embrague, que no está en
baño de aceite sino que es “en
seco”.
Para que este doble embrague no se
caliente, al funcionar a pleno ren-
dimiento, VW ha limitado la poten-

cia admisible a 170 CV y el par
motor a 250 Nm. Eso es suficiente
para la mayoría de los autos nafteros
y de los Diesel más pequeños.
Por lógica la DSG de 7 velocidades
no puede prescindir totalmente del
aceite, y para lubricar los engranajes
se usan unos 1,7 litros de ATF, es
decir Fluido para Transmisión
Automática en el cárter de la caja, y

para la parte electrohidráulica que
tiene la función de desembragar y
concretar los cambios de veloci-
dades, se utilizan otros 1,5 litros.
Es decir, que de los 100 CV de
potencia en el embrague, llegan 91
CV a las ruedas de tracción.
A manera de comparación, puede
decirse que una caja automática
convencional tiene un grado de

efectividad del 83 por ciento, mien-
tras que en una caja manual es del
94 por ciento. Cabe señalar que, en
este caso, solo se nota la baja del
consumo cuando el conductor usa
las relaciones más largas, lo que no
es habitual.
La transmisión DSG, por el con-

Palanca selectora de la transmisión DSG de 7 marchas con doble embrague, de funcionamiento similar al
de una caja automática, con tecla de desbloqueo – VW.

La transmisión DSG-VWLa transmisión DSG-VW
Nuvolari Enzo ©
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Caja DSG de 7 marchas con doble embrague en seco (1) que transmite la
potencia a los ejes (2) uno dentro del otro, el cambio es hidráulico y son
los engranajes deslizables (3) los que comandan las marchas. Una unidad
de control hidráulica (4) coordina todo el proceso, los reguladores de los
embragues hidráulicos (5) actúan desde la parte baja del conjunto – VW.

Los discos de embrague son componentes importantes (1) y (2) que trans-
miten la potencia a los ejes impulsores. Un disco central es tope de los dos
discos mencionados y un soporte doble (3) realiza el accionamiento.

trario, dependiendo de la posición
del pedal acelerador y de las
resistencias aerodinámicas, busca

siempre la rela-ción más larga, por
lo que deberá consumir menos que
una caja me-cánica manual.

Como ejemplo práctico, el resulta-
do de las pruebas realizadas con
una transmisión DSG de 7 marchas
en un modelo Golf 1.4 TSI de 120
CV arroja un consumo nominal de
5,9 litros cada 100 km.
En lo referente a la “Palanca selecto-
ra”, la misma se puede accionar del
mismo modo que con una caja
automática tradicional. Aquí la

palanca posee bloqueos (antiextrac-
ción de la llave de contacto), y fun-
ciona como sigue:
P – Parking o estacionamiento
R – Reversa o marcha atrás
N – Neutral o punto muerto
D – Drive o conducción normal
S – Sport o deportiva
(+ y -) Más y menos (para las
pequeñas palancas del volante) n
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Nuvolari Enzo ©

De ta lle de Sim ple ár bol de le vas a la ca be za, con ba lan cín a ro di llo.

La distribución actualLa distribución actual

Componentes de la distribución por cadena de un motor V8, con sistema variable de válvulas.

Res pec to a los mo to res ac tua les con
tec no lo gia mul ti vál vu las, se es tán
uti li zan do 3, 4 y has ta 5 vál vu las por
ci lin dros, ac cio na das di rec ta men te
por las le vas del ár bol de le vas - a
tra vés de los bo ta do res sin uti li zar
ba lan ci nes
La ten den cia de los mo to res mo der -
nos es, sin du da, la de uti li zar ca da
vez más es ta tec no lo gía.
El in cre men to del ren di mien to vo lu -
mé tri co (lle na do de los ci lin dros) y
por lo tan to del ren di mien to me cá -
ni co, es el mo ti vo del uso de es te
com ple jo y por qué no cos to so sis -
te ma de dis tri bu ción.

Los botadores hidráulicos
Los bo ta do res hi dráu li cos se uti li zan
ca da vez más en los mo der nos mo -
to res naf te ros; es una ca rac te rís ti ca
de apli ca ción ca da día más fre cuen -
te en tre los cons truc to res de mo to -
res. Di chos bo ta do res hi dráu li cos
po seen ajus te o re gla je au to má ti co
del jue go.
Las prin ci pa les ven ta jas de los bo ta -
do res hi dráu li cos son, por un la do,
su con fia bi li dad me cá ni ca (sin ne ce -
si dad de man te ni mien to), y por
otro la dis mi nu ción con si de ra ble del
rui do de fun cio na mien to (gol pe de
vál vu las). Es to ha ce que el mo tor
sea más si len cio so.
Otra con di ción me cá ni ca de los bo -
ta do res hi dráu li cos —en cuan to al
di se ño— se re fie re a la se gu ri dad,
ya que pue de ac tuar per fec ta men te
co mo “ele men to se gu ro” e im pe dir
que el mo tor se pa se de ré gi men.
En un mo tor que ten ga bien de fi ni -
do el ré gi men má xi mo de rpm, los
bo ta do res hi dráu li cos se “re gu lan”
pa ra que al can ce só lo un “to pe” ré -
gi men in fe rior (500 rpm me nos, por
ejem plo), de mo do tal que el acei te
del cir cui to no ali men te com ple ta -
men te la cá ma ra del bo ta dor. 

Pa ra con ti nuar con es te cri te rio, po -
de mos agre gar que el bo ta dor hi -
dráu li co es un com po nen te de la

dis tri bu ción que, ac cio na do por una
le va, abre las vál vu las de ad mi sión o
de es ca pe.

El bo ta dor es uti li za do pa ra el ac cio -
na mien to di rec to de la vál vu la, es
de cir, con ár bol de le vas a la ca be za,
o pa ra ac cio na mien to in di rec to con
va ri lla im pul so ra y ba lan cín.

La re gu la ción de la luz o del "jue go"
—en tre vál vu la y bo ta dor— de no -
mi na do "jue go de vál vu las" pue de
efec tuar se a tra vés de la co lo ca ción
de es pe so res "gal gas" ca li bra das", o
a tra vés de un tor ni llo y tuer ca.

Sin em bar go, ca da día es más uti li -
za do el bo ta dor hi dráu li co que per -
mi te la re cu pe ra ción au to má ti ca del
jue go, apro ve chan do la pre sión del
acei te del sis te ma de lu bri ca ción del
mo tor.

Ade más de eli mi nar la ne ce si dad de
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Motor de 5 cilindros con 4 válvulas por cilindro - BMW.

Parte alternativa/rotativa del motor V8 de 3.6 litros, y accionamiento por cadena del sistema de distribu-
ción de doble árbol de levas a la cabeza por cada banco de cilindros. Posee 32 válvulas y tecnología Bi-Vanos
con Valvetronic – BMW/735 i.

ve ri fi car y de re gu lar pe rió di ca men -
te la "luz de vál vu las", el bo ta dor hi -
dráu li co ase gu ra tam bién una me -
nor "ru mo ro si dad" (ni vel de rui dos)
en ca lien te de la dis tri bu ción, y la
ab so lu ta per ma nen cia —a tra vés del
tiem po— de la pues ta a pun to de
las vál vu las.

Con res pec to al fun cio na mien to,
po de mos de cir lo si guien te: el
acei te lu bri can te, pro ce de del sis -
te ma de lu bri ca ción del mo tor, a
tra vés de la ra nu ra anu lar A, pa ra
lle gar a la se gun da ra nu ra B e in -
gre sar al in te rior del pis tón 3. La
pre sión ven ce a la vál vu la a bo li lla
7, y el acei te pe ne tra fi nal men te a
la cá ma ra in fe rior.

Cuan do el bo ta dor es le van ta do por
la le va del ár bol de le vas, el pis tón
3, que so por ta en su par te su pe rior
al asien to 4 (ba se de la va ri lla im pul -
so ra), su be con el bo ta dor de bi do al
acei te que lle na to tal men te la ca vi -
dad in fe rior. El acei te, en ese mo -
men to, es so me ti do a com pre sión,
ya que tie ne que ven cer a la va ri lla
im pul so ra, y a la ten sión del re sor te
de la vál vu la co rres pon dien te (en la
ta pa de ci lin dros).

Es ta com pre sión ac túa tam bién so -
bre la vál vu la a bo li lla 7, que se cla -
va so bre su asien to, se llan do her mé -
ti ca men te el pa sa je de acei te cuan -
do el bo ta dor se des pla za ha cia arri -
ba. Cuan do el bo ta dor des cien de, la
pre sión del acei te en su cá ma ra in -
fe rior se re du ce, de mo do tal que, al
no ata car la le va, la pre sión de lu bri -
ca ción del mo tor pue de lle gar a
ven cer la vál vu la a bo li lla 7.

Las pér di das de acei te que se dan
en tre el ci lin dro 1 y el pis tón 3, du -
ran te el fun cio na mien to del bo ta dor
—muy pe que ñas, por es tar me ca ni -
za das con to le ran cias del or den de
las cen té si mas de mi lí me tro—, son
com pen sa das por el acei te que en -
tra ven cien do la vál vu la 7. n
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En el circuito de transmisión por correas de un motor, sea circuito de dis-
tribución o de accesorios, los tensores o poleas tensoras son componentes
fundamentales para su correcto funcionamiento.
La función de un tensor o polea tensora es la de mantener en todo momen-
to la tensión correcta de la correa a lo largo de su ciclo de servicio, ya que
ayuda a proteger otros componentes que forman parte del circuito ante
tensiones bruscas y fallos prematuros.
Cuando un tensor llega al final de su vida útil, es recomendable sustituir
simultáneamente todos los componentes sometidos a desgaste, garantizan-
do un mejor funcionamiento del motor, como mayor y eficaz durabilidad.

La importancia de una tension correcta de la correa
Si la tensión de la correa es demasiado baja, la misma perderá adherencia y
generará ruido. Por el contrario, si la tensión es demasiado alta, causará un
desgaste excesivo en los componentes accionados por la correa.
Para lograr una correcta tensión, la sustitución de los componentes del cir-
cuito debe ser realizado por expertos y con la utilización de herramientas
adecuadas.
Otro posible causante de desgaste prematuro en estos componentes, que
incide de manera indirecta, es la exposición a temperaturas extremada-

mente altas ocasionadas por el mal funcionamiento del motor.
Top 10 de Ventas anual RMT

CODIGO RMT
1601 - 1117 - 1607 - 1514 - 1529 - 1313 - 1316 - 1417 - 1321 - 1430

Novedades y últimos lanzamientos
CODIGO RMT
1497 - 1038 - 1495 - 1029 - 1246 - 1498 - 1482
Vea estos artículos y más novedades en www.rodamet.com o en el catálogo
digital de la empresa.

Esta nota es presentada porTensores RMT: la importancia de
una tensión correcta de la correa









74 T A L L E R A C T U A L

Paramiauto.com

Para que tu Estación de Servicio esté en todos los Celulares...

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

El Presidente de Toyota Argentina,
Daniel Herrero, y el Presidente de
YPF, Miguel Gutiérrez, han informa-
do que, como parte de un acuerdo
marco entre ambas empresas, la
automotriz comenzará a producir en
su planta de Zárate con energía
renovable producida por YPF LUZ.
De esta forma en sólo un año y
medio la planta de Toyota en la pro-
vincia de Buenos Aires –cuya pro-
ducción en 2017 representó el 26
por ciento de la producción y el 41
por ciento de las exportaciones tota-
les de la industria automotriz argen-
tina – producirá sus vehículos con
energía 100% renovable. La acción
responde a las iniciativas de susten-
tabilidad y cuidado del medio
ambiente de la empresa japonesa en
su planta de Zárate, que el año pasa-
do superó las 125 mil unidades y
este año apunta a conseguir un
nuevo record de producción por
encima de las 140 mil  unidades. Un
informe oficial que recoge Energía
Limpia XXI señala que el contrato de
provisión de energía renovable tiene
una duración de diez años, con una
primera etapa en la que Toyota sus-
tentará su producción con un 25 por
ciento de energía renovable, y una
segunda etapa a partir de 2020 en la
que el 100% de sus necesidades
energéticas, equivalente a 76mil
MWh/año, provendrán de fuentes
renovables.
“Esta iniciativa forma parte del
Desafío Ambiental que en Toyota
nos propusimos alcanzar para el año
2050, y que apunta a reducir a cero
el impacto durante la fabricación y
conducción de vehículos. La dismi-
nución de emisiones de dióxido de
carbono y la introducción de energí-
as renovables son la base de nuestro
plan de Acción Ambiental quinque-
nal. Esta iniciativa nos permitirá
superar ampliamente nuestras
metas globales al producir con un

100 por ciento de energías limpias a
partir de 2020”, apuntó Daniel
Herrero, Presidente de Toyota para
Argentina.
Por su parte Miguel Gutiérrez,
Presidente de YPF, dijo: “Es un orgu-
llo para YPF ser el proveedor de
energía renovable elegido por
Toyota. YPF comenzó a participar en
la provisión de energía eléctrica
hace tan solo 5 años y hoy YPF Luz
es protagonista en el mercado de
energía renovable y es el socio con-
fiable elegido por clientes industria-
les de primera línea mundial”.
En este sentido la firma YPF Luz pro-
veerá la energía para las operaciones
de Toyota en su planta de Zárate
desde el Parque Eólico Manantiales
Behr de 100MW de potencia, que se
inaugurará próximamente en
Chubut y del Parque Eólico Los
Teros, de 122 MW de potencia ubi-
cado en la localidad de Azul, cuya
inauguración se espera a fines de
2019. YPF Luz se focaliza en proveer
a clientes industriales como Toyota
de soluciones de energía confiables,
eficientes y sustentables, con esque-
mas que se adaptan a sus necesida-
des.
Con esta iniciativa eco amigable con
el medio ambiente, Toyota ahorrará
anualmente una provisión de ener-
gía que sería equivalente a 7 mil068

m3 de gasoil o a los 11,9 millones
de m3 de gas natural que se reque-
rirían para generar esa energía en
una planta termoeléctrica. Esto equi-
vale a un ahorro de CO2 de 40.660
toneladas.
La energía que utilizará Toyota equi-
vale a 15,9 MW de potencia instala-
da, es decir la generación de más de
4 aerogeneradores estarán destina-
dos a abastecer la demanda de la
automotriz. Es el equivalente al con-
sumo de 21mil111 hogares.
Toyota produce en Argentina y en el
mundo guiada por una ambiciosa
serie de objetivos ambientales que
deberán ser alcanzados en el año
2050 con el fin de contribuir a la
sustentabilidad global. Frente a
desafíos mundiales claves como el
cambio climático, la escasez de
agua, el agotamiento de recursos y
la degradación de la biodiversidad,
el Desafío Ambiental Toyota 2050
aspira a reducir el impacto durante
la fabricación y conducción de vehí-
culos.
Este desafío consta de seis objetivos:
Objetivo 1: Cero emisiones de
CO2 en vehículos nuevos.
Objetivo 2: Cero emisiones de
CO2 en el ciclo de vida del producto
(fabricación, transporte, uso y dispo-
sición final).
Objetivo 3: Cero emisiones de

CO2 en las plantas de fabricación de
vehículos.
Objetivo 4: Minimizar y optimizar
el uso de agua en la fabricación de
vehículos.
Objetivo 5: Establecer una socie-
dad basada en la cultura del recicla-
do.
Objetivo 6: Establecer una socie-
dad futura en armonía con la natu-
raleza.

Acerca de YPF Luz
YPF Luz (YPF Energía Eléctrica S.A.)
es el quinto generador de energía
eléctrica en el país en capacidad ins-
talada. Actualmente la compañía
tiene una capacidad de 1807 MW
instalados que provee al mercado
mayorista e industrial, y está cons-
truyendo otros 620MW, de los cua-
les 540 MW serán generados desde
3 parques eólicos ubicados en las
provincias de Chubut, Santa Cruz y
Buenos Aires. YPF Luz tiene como
misión generar de energía rentable,
eficiente y sustentable, optimizando
los recursos naturales, cuidando a su
gente, aplicando los mejores están-
dares de higiene y seguridad, y con-
tribuyendo al crecimiento de sus
clientes y de las comunidades adon-
de opera. Los accionistas de YPF
Energía Eléctrica son YPF S.A: y una
afiliada de General Electric.

Toyota fabricará automóviles con
energía 100% limpia con YPF Luz
Por Rogelio Dell’Acqua  //  Fuente: Energía limpia para todos
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Entrevistamos al Dr. Luis María Fiore, Asesor de FACCERA

“La mejor manera de defender al sector
es trabajar en conjunto”

El Dr. Luis María Fiore tiene 85 años y
lleva 57 trabajando ininterrumpida-
mente en la actividad repuestera,
ayudando a su progreso. “Siempre
tuve cierta vocación por lo grupal y
así transito mi vida, con la familia de
sangre que formé junto a la mujer
que me acompaña, con quien esta-
mos a punto de cumplir 60 años de
casados, compuesta por mis 4 hijos,
15 nietos y 5 bisnietos. La otra es la
familia de los repuesteros, con quie-
nes tengo un trato cotidiano y que
me brindó verdaderos amigos en
todo el país”, explica el Dr. Fiore,
quien en su juventud se recibió de
Contador Público Nacional, cursó el
Doctorado en Ciencias Económicas y
hoy continúa trabajando como
Asesor de la Federación Argentina de
Cámaras de Comerciantes en
Repuestos del Automotor (FACCERA).

NA: ¿Cómo empieza su vínculo
con el Sector Repuestero?
LF: En 1951 fui designado Gerente
General de una Empresa de un tío
mío,  Fiore, Paniza y Torrá, en la que
me desempeñé hasta jubilarme en
1986, pero nunca dejé el Sector ya
que seguí vinculado a través de las
entidades. Esa Empresa fue fundada
por mi tío en 1920 y desarrolló su
actividad como distribuidora de

repuestos, herramientas y maquina-
rias para mantenimiento y repara-
ción de automotores. Era una Firma
líder con su conocida marca FIPAT,
con sede en la calle Viamonte al
1500, en una zona donde posterior-
mente se fueron instalando las prin-
cipales empresas vinculadas al
Sector, conocidas como “El Club de
Viamonte” por ser distribuidoras de
las fábricas de autopartes de mayor
envergadura que se constituyeron
en la Argentina, muchas de ellas
licenciadas o asociadas con las prin-
cipales marcas internacionales.

NA: ¿Cómo se origina su incur-
sión en la actividad gremial-
empresaria?
LF: Con el nacimiento, en el año
1955, de la Cámara de Comerciantes
en Repuestos para Automotores
(CCRA), merced al impulso de
empresarios repuesteros que advir-
tieron la necesidad de tener una enti-
dad en la que pudieran canalizarse
las inquietudes comunes y actuar en
representación de todo el Sector
mayorista y minorista establecido en
Capital Federal y Gran Buenos Aires.
Nunca olvidaré los rostros de satis-
facción de los dirigentes que estuvi-
mos presentes en la firma del acta
fundacional, en las instalaciones del

go y vocación solidaria. Al retirarse
entendió que yo era la persona que
debía sucederlo y presidí AAIRA
desde 1966 hasta 1982. Dispuso de
un Clearing de Informes que inclu-
yó más de cuarenta mil fichas,
donde las empresas asociadas podí-
an obtener datos para orientar sus
créditos. Conjuntamente con repre-
sentantes de CCRA participamos en
gestiones vinculadas con la fijación
de márgenes de comercialización,
presentación de listas de precios y
otras, y nunca olvidaré las horas que
compartimos con los presidentes de
CCRA Saverio Minniti y Vicente
Assante en los pasillos de la
Secretaría de Comercio. Recuerdo
que la disposición sobre márgenes
establecía que el precio de salida de
fábrica solo podía incrementarse
hasta un 40% para llegar al consu-
midor abarcando las etapas inter-
medias. No distinguía productos de
venta masiva del resto, y ello obligó
a una intensa y exitosa tarea de
nuestra parte para lograr que, salvo
algunos artículos de mayor rotación
(bujías, líquido de frenos y algún
otro) se admitiera un margen del
96%. Todo un éxito que debiera
servir de ejemplo, ya que se obtuvo
por el reconocimiento que las auto-
ridades brindaban a las Cámaras
como genuinas representantes del

Automóvil Club Argentino. En CCRA
ocupé diversos cargos, presidí la
Subcomisión Laboral e Impositiva y
posteriormente me desempeñé
como Asesor hasta el año pasado,
cuando renuncié para concentrar
todo mi esfuerzo en la entidad
madre, FACCERA.

NA: ¿Qué otros cargos desem-
peñó dentro de la actividad
repuestera?
LF: Las tradicionales firmas importa-
doras de automotores que actuaban
en el país desde principios de siglo,
entre ellas Ford, General Motors y
Chrysler, habían constituido en los
años 30 la Asociación Argentina de
Importadores de Automotores, den-
tro de la cual actuaba una
Subcomisión de importadores de
repuestos que se desmembró cuan-
do se dejaron de importar vehículos
y dio origen, al final de la década
del 50, a la creación de la
Asociación Argentina de
Importadores y Mayoristas de
Repuestos para Automotores y
Afines (AAIRA). Allí se nuclearon las
principales firmas del sector distri-
buidor, no más de veinte, y el pri-
mer Presidente fue el señor Rogelio
Martínez Campos, Gerente de Will
L. Smith, con quien mantuve una
relación muy estrecha. Era una per-
sonalidad que atraía por su lideraz- Continúa en la pág.  84  
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sector. Luego continué como asesor
de AAIRA y fui el artífice para la
fusión con CCRA en momentos en
que no se justificaba la existencia de
dos entidades y la duplicación de
esfuerzos. Una vez más creyeron que
podía seguir siendo útil y quedé
como asesor de CCRA. 

NA: ¿De qué manera se dio el
proceso de cambio dentro de la
actividad repuestera?
LF: Cuando se produce el gran desa-
rrollo de la actividad automotriz en la
Argentina, con la instalación de las
más conocidas fábricas de automo-
tores y con un crecimiento exponen-
cial del parque automotor, se incre-
menta la demanda en el Mercado de
Reposición y tiene lugar la expansión
de la actividad repuestera. Las gran-
des distribuidoras a las que me referí
anteriormente fueron perdiendo su
hegemonía y dieron lugar a otras de
menor envergadura, más adaptadas
a las circunstancias del Mercado, con

estructuras más dinámicas ante el
avance de las comunicaciones y el
transporte y, por ende, sin la necesi-
dad de grandes stocks y personal. Se
expandieron las distribuciones inclu-
sive hacia empresas del interior y
desapareció el “Club de Viamonte”.
Pero quiero destacar en esta breve
semblanza del proceso de cambio el
hecho de que muchas de las princi-
pales empresas mayoristas que sur-
gieron fueron creadas por personas
que se habían desempeñado en
Departamentos de Ventas de aque-
llas firmas tradicionales, que con
espíritu empresario supieron condu-
cirlas, demostrando la importancia
que en nuestro Sector tiene la rela-
ción personal adquirida luego de un
constructivo desempeño, sobre todo
cuando había que trasmitir los ade-
lantos que se produjeron en esos
años de alto desarrollo.

NA: ¿Qué motivos llevaron a la
creación de una Federación

para unir a las cámaras de
comerciantes de repuestos de
todo el país?
LF: Las Cámaras habitualmente afron-
taban temas comunes y comprendie-
ron la necesidad de contar con una
entidad de representación nacional
que requiriera la opinión de ellas y
reflejara una posición común, con
sede en Buenos Aires por ser el asien-
to del Gobierno Nacional, de donde
emanan las principales normas que
pudieran afectar al Sector. El caso de
los márgenes de comercialización, en
que solo actuaron las cámaras de
Buenos Aires, fue el factor determi-
nante. Algunas Cámaras del interior
que ya existían y empresarios que
estaban dispuestos a crear otras con-
vocaron a una reunión en la ciudad
de Corrientes a la que invitaron tanto
a CCRA como a AAIRA. Participé de la
misma en nombre de esta última,
junto con delegados por CCRA y en
un clima cordial donde hubo oportu-
nidad de informar sobre la actuación
en el tema de los márgenes, que tuvo
aceptación general. Se decidió crear
una Federación constituida por las
cámaras existentes y las que pudieran
crearse en el futuro, siendo éste uno
de los objetivos de dicha Federación,
y se nombró una pequeña Comisión
para redactar los Estatutos. El 28 de
abril de 1978, en la ciudad de
Tucumán, se constituye la Federación
Argentina de Cámaras de
Comerciantes en Repuestos del
Automotor (FACCERA), que hoy
cuenta con 14 cámaras adheridas y
realiza reuniones periódicas en las dis-
tintas sedes. En estos 30 años de

actuación ha trabajado activamente
abordando los temas que incumben
al desarrollo de la actividad repueste-
ra, pudiendo mencionarse que ha
sido gestora de la Ley de
Desarmaderos luego de un esfuerzo
constante que insumió más de dos
años. Además está permanentemente
apoyando la gestión de las Cámaras
antes las autoridades locales para la
implementación de la Verificación
Técnica Obligatoria, que debe contar
con decisión política para ponerla
realmente en práctica, así como
defendió, y lo seguirá haciendo, el
importante rol que cumple el Sector
Repuestero Independiente para que
los automotores dispongan de lo
necesario para no detener su marcha
aun en los lugares más remotos del
país, cualquiera sea la marca o mode-
lo que circule. Ello ocurre cada vez
que cierta publicidad engañosa pre-
tende desmerecer la función del
repuestero y del tallerista indepen-
diente. Hubo algunos casos de con-
cretos de avisos de empresas termina-
les de primera línea que fueron cance-
lados ante la gestión de la Federación.

NA: ¿En qué situación se encuen-
tra hoy el tema de la Verificación
Técnica Obligatoria?
LF: La Verificación Técnica
Obligatoria surge de la Ley de
Tránsito de 1995. Algunas provincias
la pusieron en vigor, aunque con
distinto grado de exigencia, pero
falta extenderla a todo el país.
Estamos convencidos de que si se

Viene de la pág.  86  
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consigue que la Verificación Técnica
se implemente y se haga cumplir en
la Capital Federal y la provincia de
Buenos Aires, que es donde se con-
centra la gran mayoría del parque y
donde ingresa gran parte del resto,
las otras provincias no van a demo-
rar en adherirse. En Capital Federal
el tema está a cargo de CCRA, que
ya logró que la Legislatura local san-
cionara la ley, y falta el dictado de la
reglamentación por parte del Jefe de
Gobierno de la ciudad.

NA: ¿Cree que todavía queda
pendiente para el Sector lograr
una mayor participación de las
empresas en las entidades?
LF: Si. Observo que hay un grave
desinterés por parte de empresarios
que no alcanzan a entender la nece-
sidad de estar agrupados. Por un
lado hay lugares como las capitales
de algunas provincias o ciudades
importantes que no han tomado la
decisión de crear cámaras que los
representen, e inclusive han dejado
caer las que existían. Hemos visitado
algunas de ellas y hemos encontra-
do colegas al parecer bien predis-
puestos, pero les falta el broche
final. Donde hay Cámaras, salvo
contadas excepciones, el porcentaje
de adhesión es bajo. En ese sentido
hay un déficit de participación,
cuando normalmente solo se pide
una pequeña contribución para el
sostenimiento de la Cámara que, de
una manera u otra, en forma directa
o a través de la Federación, los está
defendiendo. La cuota no desinte-
gra ningún presupuesto y debiera
tomarse como un seguro de subsis-

tencia. Debiera tenerse en cuenta
que la existencia de las Cámaras no
sólo se justifica por lo que hacen,
sino que por el solo hecho de existir
representan un freno ante avances
contra el desenvolvimiento de la
actividad, por parte no solo del
Estado sino también de intereses pri-
vados que procuran desplazarla.
Tenemos que ser concientes de ello.     

NA: Teniendo en cuenta su
experiencia de tantos años en
este Mercado, ¿desea dejar
algún mensaje para los empre-
sarios del Sector?
LF: No me voy a referir a situaciones
inherentes al desarrollo comercial de
cada empresa, pero ya que me pide
trasmitir algún mensaje, creo que
debo apelar al propio discernimiento
del empresario para instarlo a procu-
rar salir de su aislamiento y compartir
inquietudes, opiniones y puntos de
vista con colegas a través de la
Cámara que los agrupa. Si está aleja-
do, contactarse, y aunque tenga la
sensación de que va a resultar inútil,
intentarlo. La Cámara cumple una
necesidad, y lo peor que puede ocu-
rrir es que no exista. Apóyela aunque
solo sea a través de su contribución
mensual. En estos días se obtuvieron
créditos a tasa del 13% para quienes
necesiten reparar su unidad. Alguien
supone que vino del cielo, pero esto
se consiguió por la acción de las
Cámaras a través de la Federación
que las representa a todas. Y una
cosa más: lo invito a que acepte inte-
grar la Comisión Directiva de su
Cámara, simplemente como vocal
suplente, en la próxima renovación o

cuando alguien se lo insinúe. Por un
instante deseche el “no tengo tiem-
po”, porque no estoy invitándolo a
algo descartable sino a defender sus
propios intereses. Estoy seguro de
que se va a integrar y que va a estar
esperando las próximas reuniones,
que serán  seguramente quincenales,
dos por mes, para conversar sobre
los temas que le  preocupan a diario
con otros que están en su misma
situación. En el peor de los casos,
¿sabe cuanto tiempo perdió?: nada.
Por una razón u otra, alguna conclu-
sión sacó, y en usted está intentar
empezar a ganarlo. 

“Es posible hacerse tiempo para
todo lo que uno se propone”
El Dr. Fiore realizó desde siempre
mucho esfuerzo para contribuir al
crecimiento del Sector Repuestero.
Sin embargo, su participación en las
instituciones no se restringió sola-
mente a esta actividad, sino que
además desarrolló otras tareas que
también fueron muy importantes en
su vida.

NA: ¿Cómo explica la vocación
por lo grupal que siempre estu-
vo presente en su vida?
LF: Tengo una vocación de servicio
por la que desde siempre sentí la
necesidad de trabajar dentro de las
instituciones. Así es que fui docente,
desempeñándome como Jefe del
Aula Modelo de la Escuela Nacional
de Comercio Hipólito Vieytes. Era un
sistema de contabilidad aplicada para
alumnos de 4º y 5º año y me desen-
tendía por algunas horas de mi labor
al frente de la Empresa. Luego me

inserté en una actividad solidaria
como Presidente de la Cooperadora
del Hospital Zubizarreta del barrio de
Devoto, donde vivo desde 1935
cuando dejé mi ciudad natal, Las
Flores en la Provincia de Buenos
Aires. A esto le dediqué mis momen-
tos libres, que principalmente eran
los sábados por la mañana, durante
quince años, porque siempre me hice
tiempo para cumplir mi vocación.
Viví momentos muy gratificantes tra-
bajando para el Hospital y eso nutrió
mi vida. 

NA: ¿De qué otra manera se
manifestó esa vocación?
LF: Como Presidente de AAIRA me
designaron para integrar el Directorio
de la Cámara Argentina de Comercio,
donde me desempeñé desde 1964
hasta 2003. En dicha Cámara fui
Presidente de su Comisión Laboral,
participando en las paritarias para el
comercio y los viajantes, y me desig-
naron Consejero Técnico para partici-
par en las Asambleas de la
Organización Internacional del
Trabajo (OIT) que se realizan anual-
mente en Ginebra, Suiza. Durante 20
años concurrí a esas sesiones de la OÏT
en nombre de los empleadores argen-
tinos. Imagínense integrar el
Parlamento Mundial del Trabajo con
representantes de los gobiernos,
empleadores y trabajadores de casi
200 países  del mundo. Ello culmina-
ba con la presencia de altas personali-
dades que eran invitadas en cada año
a pronunciar sus discursos, entre las
que recuerdo a Juan Pablo II, Nelson
Mandela y Lech Walesa, entre otros:
imperdible. 
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Motores y electrónicaMotores y electrónica
Nuvolari Enzo ©

Es bien sabido que la gestión elec-
trónica del motor, es una operación
bastante compleja, ya que la central
o unidad de control electrónica es
en realidad complicada.
Se dice que no es tan compleja a
nivel del hardware, sino a nivel de
software. Si por ejemplo, el software
utilizado en la central que comanda
un automóvil M. Benz de alta gama,
de última generación, hubiera que
imprimirlo en un documento en la
computadora, se llenarían más o
menos 6.000 páginas de papel.
Cuando se apreta el acelerador, la
central cumple con una cantidad de
acciones, que son entre otras;
• Mover la mariposa de aceleración
eléctrica para regular la cantidad de
aire que entra en la admisión.
• Modificar el tiempo de apertura
de los inyectores, para enviar mayor
cantidad de nafta/gasolina.
• Modificar el avance al encendido.
• Intervenir sobre el varidador de
fase, sistema de distribución.
• Intervenir sobre la válvula de EGR
(Recirculación de los gases de escape).
No solemente se encuentra frente al
problema de gestionar al motor, que
así sea del mismo tipo, con idénticas
características, no son iguales a la
perfección debido a diferentes tole-
rancias de construcción de sus com-
ponentes. también se dan proble-
mas relacionados con el desgaste,
debido al tiempo transcurrido de

funcionamiento y al kilometraje.
La ECU (Electronic Control Unit),
tiene la función de buscar conciliar de
la mejor manera posible, todas las
exigencias existentes en total contra-
dicción. Es decir consumir lo menos
posible, y contaminar todavía menos,
sin disminuir el confort, y el placer de
conducir, es decir a un funcionamien-
to regular y óptimo del motor.

A esta altura, parece evidente determi-
nar la definición “optimización”, rela-
cionada con las modificaciones del
reglaje original de la central o ECU.
En realidad, no se trata de un traba-
jo de “optimización”, ya que la
misma ha sido efectuada por el
constructor, sino de privilegiar el
mejoramiento de las prestaciones,
detrimento de la vida útil, del con-

sumo de combustible, y de las emi-
siones poco contaminantes.
Es sabido que a veces, se manifiestan
problemas, que ponen en evidencia
cuan difícil es para la central, preveer
con la precisión necesaria todo lo que
sucede dentro de la cámara de com-
bustión. Un ejemplo típico, es la
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Esquema del sistema de inyección de nafta Motronic de Bosch con
diagnóstico integrado: 1- Depósito de carbón activado. 2- Válvula de
cierre 3- Válvula regeneradora 4- Regulador de la presión de nafta 5-
Inyector 6- Actuador de presión 7- Bobina de encendido 8- Sensor de
fase 9- Bomba de aire secundario 10- Válvula de aire secundario 11-
Medidor de masa de aire 12- Unidad de control ECU 13- Sensor de la
mariposa 14- Actuador de ralentí 15- Sensor de temperatura del aire
16- Válvula de recirculación de gases de escape (EGR). 17- Filtro de
nafta 18- Sensor de detonación 19- Sensor del régimen (rpm) 20-
Sensor de la temperatura del motor. 21- Sonda Lambda 22- Interfase
de diagnóstico 23- Lámpara de diagnóstico 24- Sensor de presión
diferencial 25- Electrobomba de nafta.

Respecto a la combustión, la simulación con la computadora permite
desarrollar los mejores inyectores, y los procesos más completos y
más limpios.- M. Benz.

Fiat con esta tecnología, hace un
par de años la firma italiana constru-
yó un pequeño motor turbosobrea-
limentado, que reemplaza a un
motor aspirado de mayor cilindra-
da, más grande y más pesado, y
con igual potencia máxima.
La ventaja realmente, no se mide en
valores de potencia máxima (veci-
nos a la zona roja del tacómetro),
potencia que rara vez se usa, pero si
en bajas y medias velocidades. En
otras palabras, la ganancia es en
valores de “par motor”.
El menor peso, la silenciosidad, la

mayor gama de aprovechamiento
del motor, la economía de construc-
ción (especialmente en la inyección
y en el sistema anticontamincación
de los gases de escape), son las
armas del motor de nafta/gasolina.
En el aspecto deportivo, aumenta el
par motor, ya que interviene la pre-
sión del turbo, incluso es más rápida
la respuesta al acelerador.
Es decir, un motor naftero turbo que
consume poco. Esto es debido a las
menores fricciones o roces, y peso

advertencia de los usuarios de ciertos
marcos, en relación al software que,
en algunos autos Diesel, gestionan
mal la regeneración periódica del fil-
tro anti-particulado (FAP), para impe-
dir que el hollin depositado termine
por saturarlo.
La central, en realidad, no debe pro-
ceder a quemar las partículas, ni
cuando son pocas, ni cuando son
excesivas. En general el software
actual puede tener en cuenta más
de 5.000 características del motor,
para cubrir todas las posibles condi-
ciones de uso, en las diferentes
áreas climáticas, evaluando por
ejemplo; la temperatura exterior, la
altitud, la humedad relativa del aire,
y la calidad de la nafta/gasolina.
Para mejorar el funcionamiento del
motor, en la actualidad, se siguen y

se buscan nuevos caminos, como el
de los modelos matemáticos, capa-
ces de interpretar en tiempo real, lo
que ocurre en la cámara de combus-
tión partiendo de lo que sucede en
los sistemas de admisión y de escape.
Esto significa que, en lugar de acce-
der a la enorme cantidad de datos
relativos al funcionamiento del
motor, precedentemente memori-
zados por los proyectistas, la central
o ECU. hará uso de los “modelos de
cálculo”, para comprender que esta
ocurriendo en los cilindros, y adap-
tar en forma inmediata -con algorit-
mos matemáticoas archivados- los
reglajes necesarios.

Motores Nafteros
“Downsizing”
Entre los motores desarrollados por
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Vista exterior del motor Fiat turbo “downsizing” Existen también los sensores piezoeléctricos que detectan la detona-
ción, son en principio detectores de vibraciones, y convierten las mis-
mas en señales eléctricas que son transmitidas a la central o ECU: 1-
Cerámica piezoeléctrica 2- Masa vibratoria o sísmica 3- Carcasa 4-
Tornillo 5- Contactos 6- Conexión eléctrica 7- Block cilindro. V:
Vibraciones F: Fuerzas de presión. - Bosch.

Motor Diesel V6 de 3 litros de GM. que equipa a los modelos Cadillac,
con bujías incandescentes de pre-poscombustión, que miden directa-
mente la presión de combustión. Con esta información, la ECU puede
modificar el momento de inyección del gasoil.

del motor, y de las relaciones de
transmisión más largas (permitido
por el par motor o la cupla motríz
más alta), es posible. Aprovechando
las marchas o velocidades altas
(transmisión), y el par motor a régi-
men intermedio, se consume menos
con respecto a un motor naftero
aspirado de igual potencia. No se
puede por lógica espera -por ejem-
plo- aprovechar a fondo los 150 cv.
de un motor turbo 1.400 con un
determinado consumo, comparado
con un 1.400 de 80 cv.
Si en la fabricación del motor, se
ubiera aplicado la inyección directa
de nafta/gasolina, se reduciría aun
más el consumo, ya sea debido a la
posibilidad de una mayor relación
de compresión posible (la evapora-
ción de la nafta en la cámara de
combustión reduce la temperatura,
y aleja los riesgos de detonación, o
por un mejor llenado.
En lo referente al mantenimiento y a
la vida útil, todos los motores
modernos de ciclo Otto o Diesel,
son proyectados para durar por lo
menos 250.000 km.
Los motores turbo, han recibido distin-
tas modificaciones, con respecto a los
motores atmosféricos, llevando a los
cambios de aceite cada 30.000 km.

Combustión y medición
de la presión
Es de conocimiento que todavía está

en vigencia en Europa la norma Euro
5 de anticontaminación, pero que
ya muchas empresas están desarro-
llando motores con los avances
necesarios para cumplir con las nor-
mas Euro 6 a partir del año 2015.
Cabe destacar que además de los
dispositivos de los sistemas de esca-
pe (filtros antiparticulas y catalizado-
res de NOx, con o sin inyección de
Urea en condición de aditivo que
favorece la transformación de los
Nox), que se usan para limitar la pro-
ducción de contaminantes, actual-
mente se recurre a reducir los conta-
minantes en el interior del motor,
interviniendo con nuevos recursos y
componentes sobre la combustión.
Una novedad intersante, fue pre-
sentada hace un tiempo, por la GM
Powertrain, que utiliza la experien-
cia sobre los motores Diesel desa-
rrollada por los especialistas italia-
nos. Después de la separación
Fiat/GM (unión en la cual Fiat tenía
la responsabilidad del desarrollo del
Diesel, y GM, la del naftero).
El V6 de 3 litros “Common rail” (250
cv y 550 Nm de máximo par, a par-
tir de los 2.000 rpm), se utiliza sobre
las modelos Cadillac. Equipado con
el sistema de inyección Bosch, con
inyectores piezoeléctricos que per-
miten una presión de inyección de
2.000 bares, en ocho etapas o fases
durante un solo ciclo.
Este propulsor V6, utiliza bujías

incandescentes (pre y posencendi-
do), que además cumplen la fun-
ción de “sensores” de presión en la
cámara de combustión, enviando
así una información útil, para la cen-
tral o ECU. del motor. Esta úlima
está en condiciones de modificar,

ciclo par ciclo y cilindro por cilindro,
el avance y la modalidad del punto
de inyección. De esta manera, será
posible reducir la generación de car-
bono particulado y sobre todo la de
NOx (óxidos de nitrógeno), sin
penalizar el consumo n
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Algo sobre motores actualesAlgo sobre motores actuales
Nuvolari Enzo ©

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

En general, la totalidad de las mar-
cas, con respecto a la evolución de
los motores térmicos, busca econo-
mizar energía, reducir las emisiones
contaminantes, y alcanzar mayores
potencias y cuplas motrices.
La tecnología Porsche, siempre fue
de avanzada tanto en motores de
ciclo Otto como de ciclo Diesel,
desarrollando y optimizando moto-
res de 6 cilindros opuestos boxer y
motores de 6 y 8 cilindros en V.
La nueva generación de motores
nafteros de cilindros opuestos, tie-
nen alimentación por inyección
directa de alta presión, ya sean
estos atmosféricos como turboso-
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Corte parcial del motor de 6 cilindros en V con inyección directa de 3.6 litros, y sistema de distribución - Porsche Panamera.

brealimentados. La inyección de
nafta/gasolina dentro de la cámara
de combustión, optimiza el proceso
de combustión de la mezcla
aire/combustible.
Se han realizado estudios acerca de
las relaciones carrera/diámetro, bus-
cando mejorar el rendimiento y
aumentar los regímenes, a la vez
que se reducen las dimensiones. Las

relaciones de compresión de los
motores es alta (entre 12 y 13:1). La
inyección de alta presión, a partir de
los 120 bares, cuenta con varias eta-
pas; la pre-inyección, las inyeccio-
nes principales, y las post-inyeccio-
nes, y dependen del estado de
carga y del régimen del motor. Esto
significa que se efectúan inyeccio-
nes múltiples cuando las cargas son

elevadas, e inyecciones simples con
bajas cargas. Los inyectores evolu-
cionan, perfeccionando la construc-
ción de los orificios y su cantidad
(orificios múltiples).

Otras modificaciones, mejoraron el
apoyo “cama” del cigüeñal (banca-
das, cojinetes y muñones) y el siste-
ma de distribución. Las tapas de

cilindros fueron mejoradas, inclu-
yendo los cojinetes de los árboles de
levas integrados y las guías de los
botadores hidráulicos, los colectores
de admisión se construyeron tam-
bién en plástico. La lubricación por
cárter seco tiene control electrónico
de la bomba de aceite.
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Motor de inyección directa de nafta/gasolina, de 6 cilindros boxer -
Porsche 911 Turbo Cabriolet.

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

Después del modelo Cayenne, el
Panamera es el segundo vehículo de
la marca Porsche, en ofrecer una
alternativa “verde”.

Solamente la denominación
“Hybrid” ubicada sobre la carrocería,
distingue visulamente al Panamera S
“Hybrid” de un modelo normal.

Respecto a los motores térmicos, y a
su preparación, la casa alemana ha
tomado muy en serio el desarrollo
de su gama de modelos con moto-
rización híbrida. Después de los
estudios del 911 GT3 R Hybrid, y de
los 918 RSR. y Spyder, aparece el
Panamera S Hybrid.

El propulsor térmico, es un 6 cilin-
dros en V. de 2.995 cm3., que desa-
rrolla una potencia de 333 cv. a
6.500 rpm. y un par motor de
440Nm. entre 3.000 y 5.250 rpm.
Este motor se combina con un
motor eléctrico de tipo sincrónico
de 47 cv. y 300 Nm., siendo la

cupla combinada de 580 Nm. a
1.000 rpm.

Las prestaciones son en verdad,
muy interesantes, ya que su máxi-
ma velocidad es de 270 km/h. y su
aceleración de 0 a 100 km/h. es de
6 segundos. Si hacemos referencia,
por ejemplo, al motor boxer, del
modelo Boxster S.PDK., se trata de
un 3,4 litros con inyección directa
de nafta/gasolina, con un colector
de admisión y un sistema de admi-
sión variable con 24 válvulas, su
potencia es de 315 cv. a 6.700 rpm.
con una cupla motríz de 36,7 mkg.
a 4.500 rpm. Posee en sistema
“Stop & Start” funcionando, desco-
nectable a través de un Touch.

El Porsche Cayenne tiene desde sus
comienzos, la finalidad de reducir el

consumo de combustible, y las emi-
siones de CO2. en su versión híbri-
da. Para la construcción inicial, se
utilizó un motor de ciclo Otto
(nafta/gasolina) de 6 cilindros en V
de cilindrada total, combinada con
un motor eléctrico de 38 kw. ali-
mentado por una batería de Niquel-
Metal hidruro.
La firma alemana no escapa, en sus

motores actuales, a la reducción de
la cilindrada (downsizing), cosa que
respetan la mayoría de los construc-
tores. En el modelo Carrera “nor-
mal” del 911, la cilindrada del 6
cilindros fue reducida de 3,6 a 3,4
litros, gracias a la disminución de la
carrera de 4 mm. (de 81,5 a
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Motor de 8 cilindros en V, posicionado en el cofre, de 4.8 litros.

Transparencia del Porsche 911 GT3 con motor boxer.

77,5mm), el diámetro permance sin
cambios con 97 mm. 
La potencia aumenta a 350 cv. a
7.400 rpm.

Por su parte el modelo Carrera S,
conserva su cilindrada de 3,8 litros,

pero aumenta su potencia a 400 CV.
Porsche ha inventado una denomi-
nación para definir su estrategía,
Porsche Intelligent Performance. La
inteligencia del constructor consiste

en efecto, en aumento del placer de
la conducción, la eficacia y la segu-
ridad activa, todo para disminuir
significativamente el impacto sobre
el medio ambiente. Existe ahora la
función del Stop & Start, que per-
mite economizar 600 cm3 de nafta
cada 100 km.

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

Por último, el motor del reciente
Panamera GTS., es un V8 de 4,8 litros

atmosférico con una potencia de
430CV. a 6.700 rpm. y un par motor
de 520 Nm. Este modelo desarrolla
una velocidad máxima de 288 km/h. y
una aceleración de 0 a 100 km/h. en
4,5 segundos.

En este caso de los motores Porsche
boxer, y de 6 y 8 cilindros en V de
ciclo Otto de características deporti-
vas, la sobrealimentación aparece
sobre todo en la actualidad, como
un medio de reducir el consumo de
combustible.

De cualquier manera, por el placer,
la docilidad y el rendimiento en la
conducción deportiva, el motor
aspirado naturalmente o atmosféri-
co no ha pronunciado su última
palabra n






