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FORD C MAX - FOCUS - GALAXY - MONDEO - S MAX - TOURNEO - TRANSIT Mtr. 1.8DQ TDCI ECO - 1.8TC LYNX - 1.8RCD LYNX - BHDA/B
- C9DA/B/C - D18DI - D18TCI - FFDA - KKDA

El Kit de distribución KTB470 incluye: 
• una correa de distribución 941009 con 91 dientes y 20 mm de ancho (OES 1215977) 
• un tensor ATB1001 (OES 1215978)

MONTAJE Y PUESTA EN TENSIÓN CON MOTOR EN FRÍO
• Asegúrese de que el cigüeñal esté en el PMS del cilindro N° 1. 
• Compruebe que el brazo del cigüeñal apoye contra el perno de regulación. 
• Compruebe que el utensilio de bloqueo del volante (N° 303-393) esté montado correctamente. 
• Utilizando el utensilio específico (N° 303-376), bloquee el árbol de levas. 
• Compruebe que el piñón del árbol de levas pueda girar libremente. 
• Monte el nuevo tensor, colocado como se indica en la Fig. 1. 
• Monte la nueva correa de distribución en sentido contrario a las agujas del reloj, empezando por el piñón de la bomba de inyección. 
• Compruebe que la flecha indicada en la correa corresponda al sentido de rotación del motor. 
• Afloje el perno del temor y con una llave específica Allen, gire el tensor en sentido contrario a las agujas del reloj, hasta que el indicador móvil quede
colocado como se indica en la Fig. 2.

Asunto: KTB470 N°: T10157ES

• Compruebe que el indicador móvil del tensor siga estando como en la Fig. 2; en caso contrario, repita el procedimiento de puesta en tensión. 
• Compruebe que la barra de bloqueo del árbol de levas pueda ser introducida fácilmente. 
• Quite el perno de regulación, el utensilio de bloqueo del volante y la barra de bloqueo del árbol de levas. 
• Ponga un tapón ciego en el bloque de cilindros. 
• Si se ha utilizado el nuevo tensor automático de muelle en sustitución de un anterior tensor de muelle, habrá que comprobar el cárter de distribu-
ción limando el ángulo interior (0,5 mm), tal y como se indica en la Fig. 3. 
• Vuelva a montar los demás componentes en orden inverso al del desmontaje. 

ATENCIÓN: Es de importancia primordial, para la integridad de la correa y la funcionalidad de la distribución en su conjunto, que la polea del
mando del árbol de levas lleve grabada la sigla “AC”. Si, por el contrario, la polea lleva la sigla “AB”, hay que sustituirla con una de código OE
XS4Q6A256 AC

• Bloquee el perno del tensor utilizando el par de 50 Nm. 
• Sujetando el piñón del árbol de levas con el utensilio N.205-072, bloquee el perno correspondiente uti-
lizando el par de 50 Nm. 
• Quite el perno de regulación, el utensilio de bloqueo del volante y la barra de bloqueo del árbol de levas. 
• Gire seis vueltas el cigüeñal en el sentido de las agujas del reloj y vuelva a introducir el perno de regu-
lación. 
• Gire lentamente en el sentido de las agujas del reloj el cigüeñal hasta el PMS del cilindro N° 1, yendo al
compás con el perno de regulación. 
• Vuelva a montar el utensilio de bloqueo del volante.
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

CONOCÉ LA OFERTA FORMATIVA
https://www.faatra.org.ar/oferta-formativa/

 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)

TA LLER AC TUAL | Di rec ción Edi to rial: GF CONTENIDOS S.A. Te le fax: (54-11) 4760-7419 Lí neas Ro ta ti vas - E-mail: in fo @gru po fa ros .com Di rec tor
Co mer cial: Lic. Ja vier I. Flo res. Di rec tor Ge ne ral de Re dac ción: En zo Nu vo la ri. • He cho elde pó si to que mar ca la Ley 11723. Pro hi bi da su re pro du-
c ción to tal o par cial por me dio me cá ni co o elec tró ni co co no ci do o por co no cer, sin per mi so es cri to del Edi tor. Re gis tro de pro pie dad In te lec tual en trá mi te. El Edi tor
ha pues to el ma yor cui da do en la rea li za ción de fi gu ras y es que mas co mo tam bién en la com pa gi na ción de los ar tí cu los, pe ro no obs tan te no se ha ce res pon sa ble de
los erro res que po drían ha ber se des li za do, ni por sus con se cuen cias. Di se ño y dia gra ma ción: cergraf@yahoo.com.ar Los edi to res no ne ce sa ria men te coin ci den con
los con cep tos de las no tas fir ma das, ni se res pon sa bi li zan por el con te ni do de los avi sos pu bli ci ta rios y las opi nio nes ver ti das por los en tre vis ta dos.
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(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

http://www.faatra.org.ar/camaras/
CÁMARAS QUE LA CONFORMAN

q ATAM Mar del Plata.

q ATRAR Rosario.

q APTRA Tucumán.

q APTMA Santa Fe.

q ATASAN San Nicolás.

q AMA San Carlos.

q AMUPTRA Córdoba.

q ATRAANES Reconquista.

q APROTAME Rafaela.

q ATA Paraná.

q APTA Zona Norte.

q ATGS San Miguel.

q CTAC Concordia.

q CRABB Bahía Blanca.

q CRA Gran Buenos Aires.

q UPTMA Capital Federal.

q UTMA Mendoza.

q Zona FAATRA incluyen las provin-

cias de Chaco, Jujuy, La Pampa,

Misiones, Neuquén, Río Negro, Salta,

San Juan, San Luis, Santiago del

Estero, Corrientes, y Tierra del Fuego.
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Nuvolari Enzo ©

Motores de alto rendimientoMotores de alto rendimiento

La inyección doble fue usada en 2006, en el motor de la industria japonesa Lexus. Cámara de combustión
y dos inyectores (directa e indirecta).

Nos hemos ocupado hace tiempo,
de la doble inyección de
nafta/gasolina que se aplica por pri-
mera vez sobre un modelo de la
industria japonesa LEXUS en el
2006. Sabemos también que, desde
hace unos años, el sector de investi-
gación y desarrollo del grupo Audi-
Volkswagen con la inyección doble
de nafta/gasolina directa e indi-
recta.

Además de los motores experimen-
tales, en la actualidad el doble siste-
ma de monta de serie sobre el
modelo S1 de Audi que posee un
motor 2.0 (con inyector de alta e
inyector de baja presión).
Como resultado de esta aplicación,
se logra.

• Con inyección directa:
Potencia efectiva elevada y alto par
motor.

• Con inyección indirecta:
Reducción de las emisiones conta-
minantes.

Considerando primero la inyección
indirecta, la misma se realiza en las
proximidades de la cámara de com-



Utilización de la doble inyección de nafta/gasolina directa e indirecta, en el motor Audi 2,0 litros del modelo
S1. 1-Bomba de alta presión. 2- Inyector baja presión (indirecta). 3- Sensor de presión. 4- Sensor electróni-
co. 5- Sistema de turbulencia variable. 6- Inyección de alta presión. 7- Mariposa de aceleración.
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Continúa en la pág.  16  

Motor en cofre con doble inyección de nafta Subaru-Toyota D-45
boxer.

Vista exterior del motor D-45 de cilindros opuestos con doble inyec-
ción, del Toyota GT 86.

bustión, es decir en el conducto o
múltiple de admisión. La misma,
por su simpleza, puede funcionar
con baja presión, permitiendo que
se produzca la mezcla homogénea
debido a la dinámica de los gases
aire/nafta que ingresan al motor.

En cuanto a la inyección directa de
nafta, dentro de la cámara, se desa-
rrolló para que la formación de la
mezcla no sea homogénea, y el
objetivo fue lograr una “combus-
tión estratificada” o sea en estra-
tos. Esto significa que la misma
debia ser rica, alrededor de los elec-
trodos de la bujía para permitir el
encedido, y pobre a su alrededor,
con el fin de reducir el consumo de
combustible.

Al respecto se trabajó intesamente,
para lograr una mayor economía, y



16 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.  18  

Corte parcial del motor 4 cilindros boxer. Turbo y múltiple de escape de la Ferrari California V8-T.

para evitar que se generaran emisio-
nes contaminantes similares a los
óxidos de nitrógeno.

Como beneficio entendemos que a
“plena carga”, el efecto de enfria-
miento que produce la inyección
directa (cambio de estado de líquido
a gaseoso de la nafta dentro de la

cámara, que absorbe las colorías
durante la vaporización), da la posi-
bilidad de mejorar el llenado o el ren-
dimiento volumétrico, aumentando
potencia y par motor, y demorando
el fenómeno de la detonación. De
esta forma, se permite el uso de rela-
ciones de compresión altas, favore-
ciendo la disminución del consumo.

La experiencia muestra, que con
mezcla pobre, la combustión que se
recurre al sistema de inyección
directa-indirecta. Como resultado,
en el funcionamiento del motor,
cada cilindrado posee dos inyecto-
res, uno ubicado en el conducto de
admisión (indirecta), y otro dentro
de la cámara de combustión (direc-

to), ambos inyectores se reparten
las funciones, de acuerdo con las
exigencias, y con las circunstancias.
El sistema de doble inyección es sin
duda complicado, y es probable
que los constructores de motores
deban recurrir a un dispositivo de
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Vista exterior del motor V8 Ferrari con doble turbo. Detalle de los turbocompresores Twin Scroll de Ferrari.

paramiauto.com

post-tratamiento de los gases de
escape.

La turbosobrealimentación
El motor atmosférico V8 de la famo-
sa Ferrari California, fue sobreali-
mentado con un turbocompresor
por cada banco de cilindros. Los
motores, en este caso de ciclo Otto
de nafta/gasolina van mejorando su
rendimiento, buscando siempre el
incremento de potencia efectiva y
específica y de par motor, tratando
de reducir el consumo de combusti-
ble y de cumplir con los exigentes
reglamentos de emisión de conta-
minantes.
En este caso sabemos, que con la
utilización del turbo en los motores

de ambos ciclos, se lograron los
mejores resultados.
En la actualidad, en los motores de
alta performance deportivos se usan
turbocompresores cada vez más
pequeños, en algunos casos del tipo
TGV. o VNT., es decir de geometría
variable, un recurso mecánico que
reduce considerablemente el cono-
cido “turbo lag”, es decir la reac-
ción en baja del motor. Además de
otras ventajas que el turbo va
teniendo, debido a los materiales
actuales (derivados de la tecnología
aeroespacial), y como consecuencia
al régimen de velocidad en que
giran, que en este caso es de alrede-
dor de los 200.000 rpm. en forma
aproximada.

En este caso se trata de la turboso-
brealimentación de la Ferrari
California V8. Este motor tiene
3.855 cm3 y suministra 550 CV. de
potencia efectiva y 755 Nm. de par
motor, a 7.500 rpm. y 4.750 rpm.
respectivamente. Los turbos, uno
por cada bancada de cilindros, son
del tipo “twin scroll” para reducir el
efecto “turbo lag”, con turbinas
compactas de bajo momento de
inercia, con dispositivo “variable
boost management”. Los valores
son: aceleración de 0 a 100 km/h.
en 3,6 segundos y 11,2 segundos la
aceleración de 0 a 200 km/h. (20%
menos de CO2). Asi se obtienen 70
CV. más de potencia y 48,7 más de
par motor. La eficiencia del combus-

tible aumenta un 15%; un consumo
promedio de 10,5L/100 km.

Los Motores AMG. de
Mercedes Benz
Como sería lógico pensar, las victo-
rias logradas por la firma Mercedes
Benz, son el resultado de muchos
esfuerzos, técnicos y económicos,
en donde la investigación y el desa-
rrollo juegan un papel fundamental.
La Fórmula 1, requiere por ser la
máxima categoría deportiva auto-
movilistica, los tiempos de cada año
más inversiones en todo sentido,
inclusive en experiencia.
En este caso la empresa alemana
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Los vehículos pesados poseen carac-
terísticas especiales que requieren
de cuidados y protección que se
adapte específicamente a sus necesi-
dades. En la dinámica diaria de
manejo, el camión sufre presión y el
lubricante es desafiado por altas
temperaturas y la acumulación de
depósitos que pueden afectar seria-
mente a la actividad. 
Bajo presión constante, el motor del
vehículo necesita soportar grandes
pruebas de resistencia y luchar para
mantenerse fuerte delante de los
desafíos. Por eso, el lubricante debe
ser extremadamente duradero,
como así también requiere de fuerza
para mantener su viscosidad y evitar
frenar el negocio a causa de paradas
no programadas. 
Es por ello que PETRONAS Urania, la
línea de lubricantes específicamente
diseñada para el servicio pesado -
camiones, buses y maquinaria agrí-
cola- se renueva y lanza la nueva fór-
mula de PETRONAS Urania con tec-
nología StrongTech™, desarrollada
para brindar más fuerza al motor,
formando una película de lubrica-
ción más fuerte para maximizar su
desempeño y rendimiento. 

Gracias a la fuerza de sus nuevas
moléculas, PETRONAS Urania con
StrongTech™ reduce la acumula-
ción de residuos para mantener la
viscosidad ideal y proteger contra el
desgaste y la oxidación, garantizan-
do mayores intervalos entre cambios
y una vida útil más extensa al motor.  
PETRONAS se desafía a sí misma con
cada producto, innovando y evolu-
cionando para desarrollar fluidos
superadores que brinden la protec-
ción que cada motor necesita.  
PETRONAS Urania con tecnología
StrongTech™ posibilita: 

Un lubricante más fuerte:
- Reduce el contacto de los metales
incluso en temperaturas extremas. 
- Controla los depósitos gracias a sus
fuertes propiedades de limpieza.
- Resiste la oxidación y la pérdida de
viscosidad causadas por las altas
temperaturas.

Un motor más fuerte:
- Más poder y esfuerzos de torque.
- Extiende la vida útil del motor.
- Extiende la vida del DPF.
- Reacciona más rápido para preve-
nir imprevistos.

Un vehículo más fuerte: 
- Extiende la vida útil del vehículo
incluso en condiciones de uso extre-
mas y bajo distintos modos de con-
ducción.
- Reduce los costos de mantenimien-
to y operación.

En la Argentina ya se encuentran dis-
ponibles PETRONAS Urania 3000
15W-40 y PETRONAS Urania 1000
15W-40. El resto del portfolio está
compuesto por PETRONAS Urania
5000 F5 W-30 Fully Synth; PETRO-
NAS Urania 5000 SE 10W-40 Fully
Synth; PETRONAS Urania 5000
10W-40 Semi Synth y PETRONAS
Urania 3000 LS15W-40 CK-4
Mineral, que llegarán al país en
2021.  
PETRONAS Lubricants International
posee laboratorios innovadores que
desarrollan una gama específica de
lubricantes y fluidos especialmente
adaptados a las necesidades de cada
equipo, con el objetivo de proteger
y prolongar la vida útil de motores,
transmisiones y sistemas hidráulicos.
Así, diseñó y desarrolló PETRONAS
Urania con StrongTech™ a la luz de
las necesidades que la maquinaria

agrícola y los vehículos pesados
requieren para su perfecto rendi-
miento y que cumple con los reque-
rimientos medioambientales, certifi-
caciones API y ACEA, y homologa-
ciones.
PETRONAS Lubricants Argentina
(PLA) es una división de PETRONAS
Lubricants International, responsa-
ble por atender las necesidades de
los clientes de todo el país.
Consolidada en el mercado local, se
especializa en el segmento automo-
triz donde supera el 7% de partici-
pación a través de la comercializa-
ción de sus marcas PETRONAS
Syntium, Selenia, Tutela, Urania,
Paraflu, Sprinta, Ambra, Akcela,
Mach 5 y Arbor.
Para más información, visita
www.pli-petronas.com

Esta nota es presentada por:

Petronas Urania con StrongtechTM

más fuerza por más tiempo

NUEVA TECNOLOGÍA:
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Motor M. Benz V8 biturbo preparado por AMG en corte parcial.

AMG. -que trabaja hermanada con
M.Benz- tiene que competir con un
conjunto de empresas que buscan
siempre la excelencia, sobre todo
en la optimización de los motores
de combustión interna (Nafteros o
Diesel).
Cabe destacar que en la actualidad,
los proyectos de construcción de
motores tienen un altísimo nivel de
calidad. Esto se debe, a que se tra-
baja con el fin de alcanzar resulta-
dos más que importantes.
Los motores de uso deportivo o de
alto rendimiento, como en este
caso producidos o elaborados por
AMG., son generalmente un trabajo
de equipo que logra el diseño y la
construcción del mismo. Se utiliza el
cálculo, para todo aquello relacio-
nado con la fluidodinámica, es decir
que se efectúa un modelo matemá-
tico y se procede a la simulación por
cálculo, de todo funcionamiento
real y efectivo.
Es mediante la “simulación”, que se
optimiza lo siguiente:

• El análisis estructural del motor
• El diseño del sistema de enfria-
miento.

• El diseño de la cámara de combus-
tión.
(se releva toda la parte fluídica)

• El proceso de combustión.
• El diseño de los conductos de
admisión y escape n
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¡¡Muchas felicidades para este nuevo año!!

Deseamos que el 2021
nos encuentre unidos,
trabajando en equipo en pos
de alcanzar el éxito y la
realización de todos nuestros
proyectos.
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Caja automática S. tronic con doble embrague y diferencial, del reciente modelo A6-Audi.

Transmisión con doble embrague, unido a un diferencial autobloque-
ante del modelo SLS/AMG – M. Benz.

Continúa en la pág.  42  

Transmisiones modernas clásicasTransmisiones modernas clásicas
Bugatti Carlos ©

La Caja Automática con
Control Manual
Esta caja de velocidades, tiene la
característica de tener la instalación
de una selección manual, en una
transmisión automática conven-
cional, con la economía de combus-
tible y la efectividad mecánica de
una caja manual, mejorando en con-
secuencia el rendimiento del motor.
La técnica del doble embrague, es
en verdad innovadora, ya que su
gestión permite realizar un acople
de engranajes en forma contínua, es
decir, manteniendo la relación supe-
rior preseleccionada en el embrague
correspondiente, a la espera de ser
acoplada de inmediato.
Al no producirse un escalonamiento
entre velocidades (de una marcha a
la otra), el consumo de combusti-
bles es más reducido. De esta
forma, son dos los embragues que
actúan; uno para las marchas o
velocidades impares, y el otro, para
las marchas pares y la marcha atrás
(RM), con lo que se asegura un nivel
de confort de funcionamiento o de
marcha mas alto.
Una particular característica, es que
durante la aceleración, considera-

blemente más rapida, no se produ-
ce ninguna interrupción en la trac-
ción del vehículo. El pasaje de velo-
cidades, de una marcha a la siguien-
te, se concreta de manera más
suave y progresiva, con la corres-
pondiente economía de combusti-
ble. Por otra parte no hay pérdida
de potencia, y los costos del sistema
no son muy altos.
Hace un par de años, que se está
aplicando en la practica, y aparente-
mente no hay grandes problemas
mecánicos - electrónicos, es un con-
junto que funciona eficazmente, y
por el momento no existe nada
realmente negativo que destacar.
En este sistema, que es uno de los
mejores, se destacan los cambios de
tipo deportivos consecutivos, así
como el confort y la suavidad de un
cambio normal automático en ciudad.
Las terminales lo denominan DCT.,
es el caso de BMW, y de Ferrari, la
casa Porsche PDK., el grupo VAG. y
Bugatti; DSG, la marca Audi:
S.Tronic, Ford la llama Powershift,
y Mitsubishi, SST.
El cambio Manual Automatizado
Se trata de una caja de velocidades,
y de un embrague normales que fun-

cionan con una bomba hidráulica,
en tanto que la unidad de control
electrónica actúa sobre el regulador.
Con este tipo de caja de velocidades,
además de funcionar con el modo
automático, los cambios de marcha
también pueden realizarse manual-
mente usando la palanca selectora
de velocidades, o las pequeñas
palancas que se ubican en el volante
de dirección. En los dos casos, la

interrupción del flujo de potencia
durante el pasaje, es mínima.
Este tipo de transmission, se aseme-
ja a la que utilizan en la Fórmula 1,
y usada convenientemente puede
resultar de bajo consumo. Si la
regulación o el reglaje del sistema,
se dá para que los cambios se efec-
túen rapidamente, el conductor

Tecnología/Transmisión
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Caja de velocidades automática con embrague de discos multiples,
del tipo MCT (Multi Clutch Tecnology) – M. Benz.

Caja de velocidades manual automatizada del tipo R-Tronic de Audi.

notará la aceleración fisicamente, si
por el contrario es lento, es decir
que se busca la suavidad en el pasa-
je de velocidades, el conductor
notará la lentitud.
Las terminales lo denominan R-
Tronic en el caso de Audi, Sportshift
en el caso de Aston Martin, SMG
para BMW, Sensodrive lo llama
Citroën, Ferrari lo identifica como F1,
Mitsubishi como Allshift, y Maserati
como DuoSelect.

El cambio automático 
doble embrague
La particularidad de esta transmi-
sión, es que en una caja automáti-
ca normal, se monta o se instala
una selección del tipo manual.
Esta caja de velocidades con conver-
tidor de par hidráulico, le permite al
conductor eliminar el modo auto-
mático moviendo la palanca selec-
tora, a una segunda guía de cam-

bios de marcha. Aquí las velocida-
des, estan posicionadas sucesiva-
mente, como la caja secuencial de
un automóvil de competencia.

Esto significa que, para colocar una
marcha superior se acciona la palan-
ca hacia adelante (pasaje ascenden-
te), y para colocar una inferior, se
mueve la palanca hacia atrás (pasaje
descendente).

El funcionamiento es eficaz y suave,
el control manual dá una cierta sen-
sación deportiva, además de combi-
nar el confort de una caja automáti-
ca y el placer de manejo deportivo
de una caja manual. La función de
“caja automática”, cuando se reali-
za una marcha superior o ascenden-
te, que se dá cuando se alcanza el
máximo regimen de velocidad (en
rpm.), brinda una mayor seguridad
en la conducción.

En ciertos casos, por experiencia, se
piensa que el conjunto ofrece un
poco menos de potencia y de rendi-
miento mecánico.
Se destaca en especial su suavidad
de acción, apta para el tránsito ciu-
dadano. Cierta brusquedad en la
aceleración, se debe al rendimiento
del convertidor de par, y a la com-
plejidad del conjunto de engranajes
de la caja automática.
Las terminales automotrices la lla-
man Tiptronic en el caso de Audi y
de Porsche, Q – Tronic para Alfa
Romeo, Touch Tronic para Aston
Martin, la casa inglesa Jaguar la
denomina Jaguar Drive, y
Mercedes Benz Speedshift.

La caja automática 
multiembrague – MCT
Se trata de una caja de velocida-
des, desarrollada por Mercedes
Benz, y lanzada en el 2009, sobre
uno de sus modelos deportivos. La
casa alemana la denominó Multi
Clutch Technology (MCT), y su
característica es tener un embra-
gue multiple de accionamiento
húmedo, con control electrónico,
un lugar de un convertidor de par.
Posee también, cuatro programas
de manejo, y la función automática
de un doble embrague, con lo que

aumenta el confort de marcha y dis-
minuye los golpes en los pasajes de
marcha. El mecanismo reúne las
ventajas de una caja manual –de
reacción rápida y deportiva- con el
confort total de una caja automáti-
ca, asegurando así una conducción
más directa entre el motor y las rue-
das de tracción, y un suministro de
potencia más eficiente.
Los cambios se efectúan con gran
suavidad, inclusive en los motores
con gran par motor, existiendo ade-
más una relación más directa entre
el acelerador y las ruedas, compara-
do con las cajas automáticas tradi-
cionales. Se ha probado que su efi-
cacia es positiva, y en ruta ofrece
gran rapidez para concretar los
cambios. Una vez que se colocó la
marcha, tanto el motor como las
ruedas tienen una firme conexión.
De acuerdo a los diferentes progra-
mas existentes de conducción, se
puede alterar la suavidad del cam-
bio de marcha, con solo apretar un
botón. También posee una función
deportiva denominada “Race
Start”, y en el tránsito ciudadano la
suavidad es total.
La firma Mercedes Benz, lo utiliza en
su modelo SL63 AMG., y lo denomi-
na Tecnología Multi Embrague
(Multi Clutch Technology) – MCT n
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Los diferencialesLos diferenciales

Diferencial autobloqueante cortado parcialmente, desarrollado por
Mercedes Benz, para su modelo SL. 63 AMG.

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

Como lo hemos mencionado ante-
riormente, el diferencial autoblo-
queante es usado cuando las condi-
ciones de utilización del automóvil,
o la alta potencia a disposición, se
corre el riesgo de hacer patinar a la
rueda que tiene menos adherencia,
de todas las ruedas motrices.
El bloqueo es una necesidad, debi-
do a que una de las características
de un diferencial “normal”, es que
cuando una rueda motríz patina
ninguna de las otras, aún teniendo
una adherencia suficiente, puede
transmitir la suficiente potencia.
Por ejemplo, que un autoblocante
esté al 25 por ciento, significa que si
una rueda patina por exceso de
cupla motríz, la otra rueda alcanza a
transmitir al suelo una cupla o par
igual a la otra, más el 25 por ciento
del par de entrada al diferencial.
Esto se dá, siempre que exista una
suficiente adherencia entre la rueda
y la supuerficie o el suelo.
Por otra parte, además de los tradi-
cionales diferenciales ZF autobloque-
antes con láminas o placas de embra-
gue, en estos años se han difundido
otras sistemas, como ser el Torsen y el
denominado de Junta viscosa.
En los automóviles producidos en
serie, el diferencial autoblocante o
autobloqueante es un mecanismo
poco común, pero en autos depor-
tivos y de competición éste resulta
muy necesario. El mismo posee dos
importantes ventajas;
• Mayor estabilidad: Con el dife-
rencial autobloqueante, cuando
una de las dos ruedas motrices
pierde adherencia, no se embala,
ni existe el riesgo de que la rueda,
en su giro descontrolado desvíe
bruscamente el auto, al recuperar
su adherencia normal.

• Funcionamiento con adherencia
limitada: Cuando la dherencia que
ofrece el suelo es reducida, toda la
cupla motríz existente se aplica
sobre la ruedade mayor tracción, lo
que le permite al automóvil mayo-
res posibilidades de no quedar tra-
bado o bloqueado.
De los múltiples tipos de diferenciales
autobloqueantes existentes, uno de
los más usados y posiblemente uno
de los más eficaces es el Power-Lok ó
Hidra Lok, denominado también de
“laminas o placas de fricción.”
En este diferencial, los ejes de los
satélites se cruzan uno con otro,
pero son partes independientes a
diferencia de los diferenciales
comunes. Los extremos de los ejes
de los satélites, en la zona de mon-
taje con el cárter o carcasa del dife-
rencial, se apoyan en dos planos
formando una V.
Los alojamientos para cada eje en el
cárter, están sobredimensionados,

de manera tal que el eje entre con
un considerable juego. Estos aloja-
mientos presentan por otra parte,
dos rampas talladas formando una
V, de idéntico ángulo que la existen-
te en los ejes.
Los planetarios, son similares a los de
un diferencial convencional. Cada

piñón o engranaje planetario, se aco-
pla en los bujes estriados, que a su
vez se posicionan en cada una de las
mitades de la carcasa del diferencial.
Entre cada mitad del cárter, el men-
cionado buje estriado correspon-

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

diente, existe un embrague com-
puesto por placas o láminas de fric-
ción y arandelas elásticas de acero, o
en algunos casos pequeños resortes
helicoidales alojados en las carcasas.

Cuando ambas ruedas poseen simi-
lar adherencia, los ejes de los satéli-
tes son sometidos a esfuerzos, que
los tienden a hacer subir por las ram-
pas en V. Sin embargo como ambos

se cruzan, uno con el otro, el efecto
de cada uno se contrapone, que-
dando los dos equilibrados en el
fondo de la V.
Con respecto al diferencial llama-

do Torsen, el mismo es un “distri-
buidor de cupla motríz”, que tiene
como objetivo repartir este par
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Sistema de diferencial Torsen, desarrollado por Gleason: 1. Corona del
diferencial 2. Carcasa o cárter 3. Ejes de los engranajes 4. Engranajes
helicoidales 5. Engranajes cilíndrico 6. Engranajes rectos.

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

Un diferencial autoblocante, que asegura un buen funcionamiento
con adherencia limitada, y excelente estabilidad, es el conocido
Hydra-Lok.

motor, que le llega a las ruedas
motrices, dependiendo de la adhe-
rencia de cada una de ellas, sin lle-
gar al bloqueo total.
La diferencia con los diferenciales
normales, es que siempre se cuenta
con la máxima tracción compatible
con la adherencia de las ruedas. La
rueda que se desplaza sobre suelo
resbaladizo, tiene menos adheren-
cia, y la rueda con real adherencia,
es la que recibe la mayor cantidad
de par motor. Si el suelo es irregular,
y una de las ruedas encuentra un
obstáculo y aumenta su velocidad
de giro, el par motor se reparte ade-
cuadamente de manera automática.
Es decir, que el par se transmite de
acuerdo a las necesidades del
momento, en el caso que una rueda
se encuentre sobre suelo seco, y la
otra sobre un suelo resbaladizo, al
mismo tiempo que mantiene la dife-
rencia de las velocidades de giro.
El diferencial Torsen, aprovecha la
acción que se produce entre los pla-
netarios (tornillos sin fin), y los
engranajes helicoidales (cilíndricos).
En realidad, el tornillo sin fin hace
girar al engranaje helicoidal, pero
el engranaje helicoidal no puede
hacer girar al tornillo sin fin. Este
mecanismo diferencial está com-
puesto de la siguiente manera:
• Una carcasa o cárter exterior, que
recibe el movimiento del eje o árbol
de transmisión por intermedio de la
corona.
• Dos planetarios, que son dos tor-

nillos sin fin, unidos a los semiejes o
paliers que mueven las ruedas.
Los satelites que son engranajes
helicoidales, ubicados en la carcasa
o cárter exterior, se acoplan con los
planetarios. Si el automóvil se
mueve en línea recta, los planetarios
giran a la misma velocidad que la
carcasa exterior, en tanto que los
satélites están detenidos.

Cuando se toma una curva, a la
derecha o a la izquierda, los satélites
giran haciendo que un planetario se
acelere y el otro se frene, con el
objeto de diferenciar la velocidad de
las ruedas. Esto se concreta, porque
son los tornillos sin fin, los que se
encargan de moverlos (planeta-
rios=a tornillos sin fin).

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

De manera que, a la vez que se eli-
minan los riesgos, de las diferentes
velocidades de giro, de cada uno de
los trenes -funciona como un auto-

bloqueante- se logran también
repartir el par de giro de cada uno
de los trenes, en función de sus con-
diciones de adherencia.
En la frenada, el motor no entrega
su par o cupla motríz, y son las rue-
das las que tienen que frenar. Es
entonces que el tornillo sin fin de los
planetarios del diferencial Torsen,
pueden lograr que se muevan los
satélites, de modo tal que no existan
problemas con los diferentes veloci-
dades de giro de cada rueda.

Como conclusión, podemos decir
que los diferenciales autobloque-
antes tienen la ventaja de funcio-
nar como un diferencial convencio-
nal, en tanto que no exista una
pérdida de adherencia en ninguna
rueda motríz. Pero cuando existe
una gran variación, en la velocidad
entre una rueda y otra de un
mismo eje (patinamiento de una
de las ruedas), se anula el efecto
diferencial hasta que la rueda vuel-
ve a tener adherencia n
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Motores Diesel

El motor DieselEl motor Diesel
Es bueno destacar, algunos de los
avances que ha experimentado el
motor gasolero, que en la actuali-
dad se monta no solo en vehículos
de alta gama, sino también como
motor de alto rendimiento, que
compite con gran éxito, con los
motores nafteros en el mundo de
las carreras internacionales. Este es
el caso de las famosas 24 horas de
Le Mans en Francia, y en otros cir-
cuitos en donde interviene la cate-
goría Le Mans Series (LMP1).

Uno de los sistemas más exitosos en
el motor Diesel, es el de inyección
directa de alta presión denominado
“Common rail”, con inyectores en
algunos casos del tipo magnético
de alta velocidad, o piezoeléctricos,

con orificios múltiples y de varios
“chorros” en el mismo ciclo o carre-
ra. Todo gestionado electronica-
mente a través de una central de
control ECU (Electronic Control
Unit), con la intervención de senso-
res y actuadores. El otro sistema, es
el denominado “Inyector-bomba”,
que es aplicado en propulsores con
características particulares, con una
presión de inyección muy elevada.
El perfeccionamiento de estos
motores, se orienta en la actualidad
a incrementar la potencia y el par
motor, y a disminuir el consumo y
las emisiones contaminantes.
Actualmente, los motores Diesel son
muy veloces, y debido a su ciclo,
generalmente son de bajo consumo
específico, y por lo tanto de “emi-

Sitema de inyección directa de gasoil de alta presión “Common rail”
- Diseño Auto - CAD Peugeot.

siones” contenidas, cosa que se ha
logrado debido a las técnicas de
anticontaminación, como es el caso
de los FAP (Filtros AntiParticulas) en
sus distintas versiones.

De esta manera, se reducen conside-
rablemente los NOx (Oxidos de
Nitrógeno), el carbono particulado,

Enzo Nuvolari©
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Sistema “Common rail” en detalle, de un motor V12 TDI - Audi.

Diseño de motores en V, en este caso de 6 cilindros y 3.0 litros TDI.
“Common rail”.

las partículas metálicas, los hidrocar-
buros incombustos y los óxidos de
carbono. No debemos olvidar, el sis-
tema EGR. (Recirculación de Gases
de Escape), y su contribución a la
reducción de las emisiones tóxicas.

Otro aspecto de desarrollo, es la
reducción de los ruidos o la rumoro-
sidad, en el pasado el motor gasole-

ro era muy ruidoso, y se caracteriza-
ba por el famoso “golpe Diesel” o
rudeza de marcha. Como resultado
de profundos estudios sobre el pro-
ceso de combustión y de inyección,
el del uso de materiales técnicos ais-
lantes de insonorización, se logró
que el nivel sonoro se redujera a
valores mínimos. El estudio del
equilibrado dinámico del motor,

recurriendo a árboles o ejes contra-
rrotantes, logra un funcionamiento
menos rudo, es decir con menos
vibraciones.

No debemos olvidar que reciente-
mente, la firma sueca Volvo, hace
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Motor de alto rendimiento de ciclo Diesel turbo -intercooler-. Mazda
SkyActiv.

un aporte de importancia con el sis-
tema i-ART, de adecuación de la
presión real de cada inyector, con
las necesidades de cada cilindro (del
gasoil inyectado independiente-
mente en cada cilindro del motor),
comandado electronicamente. La
aplicación del sistema “Common

rail” de última generación, permite
contar con inyecciones “piloto”, y
“pre y post-inyecciones”.

Esto se debe, a que el conjunto
posee una mayor velocidad de res-
puesta y precisión, en la entrega del
caudal inyectado, es decir que se

cuenta con estrategias de gestión
mucho más finas. Respecto a los
inyectores, los mismos pueden
tener hsta diez orificios con diáme-
tro muy pequeños (100 a 150
micrones).

A todo esto debemos agregar los
adelantos de la sobrealimentación,
el uso de turbocompresores muy
evolucionados, simples o de geome-
tría variable TGV o VNT (Variable
Nozzle Turbine) de muy reducida
inercia, con control electrónico, para
disminuir el conocido “turbo lag”.
La conexión de dos o más turbos
sobre un motor -BMW y Audi entre
otros- por lo general uno grande y
uno pequeño, y la reciente aplica-
ción de un segundo “turbo eléctri-
co”, es decir no accionado por los
gases de escape.

El motor Diesel Mazda de alto
rendimiento.
Respecto al motor Diesel Mazda de
2.2 litros, se trata de un propulsor
de 4 cilindros de alto rendimiento, y
de reducidas dimensiones Skyactiv,
cuya característica es tener una baja
relación de compresión de 14 a 1,
teniendo en cuenta que posee
inyección directa de gasoil de alta
presión “Common rail”.

La potencia máxima, es de 420 CV.,
y con la baja relación de compre-
sión mencionada se busca obtener
una combustión limpia, sin tener
que recurrir al post-tratamiento del
escape. Por otra parte, al existir pre-
siones y tensiones menores, los
niveles de “fricción interna” son
comparables a los de un motor
gasolero normal n
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HISTORIAS DE TALLER

En una nueva estrategia enfocada 100% a la fidelización con clientes y el
colocador del producto y el fortalecimiento del canal de ventas, Corven
Autopartes lanzó un ciclo de entrevistas y actividad audiovisual en redes
sociales con sus clientes directos y distintos talleres mecánicos sugeridos por
cada uno de ellos, quienes
representan un eslabón tan
importante en nuestra cadena
comercial. Estos tiempos de
pandemia que vivimos han

abierto canales de contacto y relacionamiento directo alternativos ver-
daderamente interesantes. En entrevista con Gabriela Massari,
Gerente de Marketing de Corven Autopartes, nos comentó de
qué se trata está novedosa acción:

“Puntualmente se trata de un plan enfocado 100% a la fidelización con
nuestros clientes, buscando generar un vínculo afectivo con la marca y
que perdure con el tiempo. Todos los lunes a las 21hs, un cliente selec-
cionado al azar, es entrevistado via Instagram Live por @niconeuss,
reconocido periodista de Turismo Carretera quien será nuestro encarga-
do de llevar adelante todo el contenido de Historias de Taller, material
que luego es editado para ser compartido a través de nuestras redes
sociales. Nuestros clientes son los protagonistas y con esta empática
acción, reforzando ese concepto. Conoceremos a la persona detrás del
personaje para luego si conducir el encuentro al punto desencadenante:
la posterior visita y filmación en un taller de su elección para narrar una
nueva Historia de Taller. Tanto en la entrevista en vivo como la filma-
ción en el taller tocaremos temáticas varias que emocionan: sus logros,
lo que costó llegar a tener sus locales, la relación con sus empleados, sus
familias y tantos temas más.” 

Con casi un centenar de participaciones por acción en vivo con nuestros
clientes y otros tantos centenares de visitas a nuestro material filmado,
damos el puntapié inicial para esta nueva herramienta de fidelización
con nuestros clientes a quienes consideramos aliados. 
Todo este material puede disfrutarse en el Instagram @corven.autopar-
tes  en vivo, historias destacadas y en el feed y en Facebook y YouTube.
Link: https://www.youtube.com/watch?v=QJ1UJmptu8Q&t=2s

CICLO DE ENTREVISTAS Y FIDELIZACION:
EL MECÁNICO COMO PROTAGONISTA

Gabriela Massari, Gerente de Marketing de
Corven Autopartes.
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Motor

Motores nafterosMotores nafteros

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

Nuvolari Enzo ©

Desde la primera aplicación del
motor de ciclo Otto o de
nafta/gasolina, también denomina-
do a explosión, sobre un automóvil,
hasta la fecha, muchas cosas han
cambiado hablando técnicamente. 
Actualmente, los motores nafteros o
de ciclo Otto son diseñados, cons-
truidos y ensayados entre varias
empresas, ya que los costos de
investigación y desarrollo son muy
elevados.

El proyecto y el diseño de un pro-
pulsor se realizan en centros de
estudio y desarrollo que cuentan
con todos los medios existentes con
respecto a megacomputadoras y
sus programas específicos.

A todo esto deben sumársele los
laboratorios de ensayos y los avan-
ces de la informática, especialmen-
te el advenimiento de las compu-
tadoras que cada día tienen mayor
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En la construcción del motor, el diseño de la cámara de combustión
es vital: el dimensionamiento de las válvulas y su ubicación, y la posi-
ción de la bujía son muy importantes.

Block cilindro fundido a presión, de aleación de aluminio, con camisas
posicionada previamente en el modelo, con cuerpos de los cilindros
“gemelos” – BMW.

capacidad y son cada vez menos
costosas.

Todo esto ha dado paso al desarro-
llo del cálculo: para poder determi-
nar esfuerzos producidos en los
componentes, flujos y caudales de
mezcla, rendimientos volumétricos,
circulación de gases de escape, pre-
siones de sobrealimentación y estu-
dios de reducción de consumo y
contaminación.

Otro aporte vital es efectuado por
la electrónica, que permite al
motor actual resistir mayores exi-
gencias y lograr óptimas condi-
ciones de trabajo en todos los
estados de carga.
El logro de una perfecta prepara-

ción de la mezcla aire/nafta-gaso-
lina y el potente y preciso salto de
la chispa de encendido dependen
de sistemas de control electrónico
que, para ser construidos, requie-
ren disponer de componentes
suficientes.

El motor de ciclo Otto, sin embar-
go, no llegó a la cima de su desarro-
llo todavía, y en la actualidad nos
encontramos con motores armados
a través de la robótica, con los
siguientes adelantos:
• Sistema de admisión variable
• Distribución de geometría variable
• Inyección de nafta/gasolina direc-
ta de alta presión (FSI)
• Encendido electrónico integrado
(bobina/bujía)

• Formación de la mezcla (carga
homogénea y estratificada)
• Sobrealimentación combinada
(turbo más compresor volumétri-
co)
• Turbo TGV o VNT (geometría
variable) control electrónico
• Turbo-intercooler control electró-
nico
• Sistema anticontaminación circui-
to cerrado
• Recirculación de gases de escape
(EGR)
• Sistema de enfriamiento con con-
trol electrónico
• Tecnología “downsizing” (dimen-
siones, cilindros y cilindrada reduci-
da)
• Tecnología Diesotto (altas poten-
cias)

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

Recientemente, se estuvo trabajan-
do sobre el “Comando variable de
las válvulas” (como el Audi, y el
Multiair/Fiat, por ejemplo), sobre la
“cilindrada variable”, en donde se
eliminan ciertos cilindros, y el siste-
ma denominado “Start and Stop”,
para el ahorro de combustible.
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Block cilindro de aluminio-magnesio de un motor de 6 cilindros.

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

Sin duda que el motor de
nafta/gasolina se ha perfeccionado
en muchos aspectos, de modo tal
que podremos contar con propulso-
res construidos “al estado del arte”.
Existe la expectativa a nivel mundial
de que los motores nafteros de la
generación venidera sean más
potentes y que tengan un óptimo
comportamiento en una amplia
gama de condiciones. Los sistemas

de admisión y de distribución varia-
bles y el corte de algunos cilindros
(que ya se aplica en la fabricación
en serie), van a posibilitar que los
motores sean más económicos y
más ecológicos.

Una de las dificultades que deben
superar los motores a nafta/gasoli-
na –a nivel internacional– es
cumplir o respetar las Normas

Anticontaminación que son en
extremo exigentes, y lo serán más
en el futuro.

En la actualidad, con respecto al
consumo de combustible, se cree
que es la circulación, el tránsito, el
que provoca el problema, ya que los
vehículos en estas condiciones se
desplazan funcionando con cargas
parciales. Cuando el motor no gira a
su óptimo régimen, el rendimiento
disminuye, y las pérdidas que pro-

vienen de los cambios de estado de
carga, o de los regímenes no aptos,
son importantes.

En cuanto a la construcción del
motor, consideramos al block cilin-
dro como su base, el mismo es
cerrado en su parte superior por la
tapa de cilindros, también llamada
culata. En su interior están conteni-
dos el cigüeñal, las bielas y los pis-
tones, y en su parte inferior se cie-
rra por el cárter de aceite n
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“En 2020 hemos crecido a
pesar de la pandemia”
Martin Ovalle, Socio Gerente de FRECOM SRL, se refirió a las
claves de la Empresa para obtener resultados positivos a lo
largo de este año. 

Fundada en 1976, Frecom S.R.L. se
afianzó en sus comienzos en la repa-
ración de compresores de frenos
neumáticos. Con el tiempo y aten-
diendo a las necesidades de sus
clientes comenzó con la fabricación
de algunos componentes, dando
inicio la fábrica de compresores. 

Con 38 años de edad y 20 de ellos
en la Empresa, Martín Ovalle se refi-
rió a la actualidad de la firma que
hoy, después de años de crecimien-
to, cuenta con 30 empleados y
tiene previsto ampliar la nómina en
los próximos meses para seguir
mejorando su calidad de servicio.

TA: ¿Cómo fueron los inicios de
la Empresa?
MO: Frecom había empezado repa-
rando compresores. Luego de años
de crecimiento y ante una demanda
del mercado, comenzó a fabricar y
vender compresores nuevos.
Posteriormente empezamos a tra-
bajar con una pieza clave para el sis-
tema de frenos: las válvulas. Desde
siempre, nuestra especialidad ha
estado vinculada a los vehículos

pesados, incluyendo camiones,
colectivos, máquinas viales, etc. 

TA: ¿Qué características de
Frecom son las que más valo-
ran los clientes?
MO: Creo que nuestros clientes nos
eligen por el asesoramiento técnico
que brindamos y por la variedad de
piezas que ofrecemos. Actualmente
somos distribuidores de Wabco que
es equipo original, también distri-

buimos Vaden, Yumak, Robur y
Vikars de origen Turquía. Y, además,
Quinelato Freios, Freios Farj y algu-
nos alternativos chinos para sumar
variedad para un público que busca
buena calidad a un precio más eco-
nómico.

TA: ¿Qué segmentos del merca-
do son hoy sus principales
clientes?
MO: Tenemos tres líneas principa-
les: los repuesteros especializados,
los talleristas especialistas en el
rubro y las empresas de transporte
de carga y de pasajeros. Hacemos
mucho foco en el asesoramiento a
nuestros clientes, y a eso le suma-
mos un fuerte respaldo de garantía
con certificación ISO 9001 y un
fuerte conocimiento técnico. Por
otro lado, contamos con un taller
especializado en Isidro Casanova,
al que derivamos consultas de
mecánicos por reparaciones urgen-
tes que exigen una velocidad y

equipamiento con el que muchos
talleres no cuentan. De esa forma
hacemos un muy buen equipo
para que el vehículo siga funcio-
nando siempre.

TA: En los vehículos pesados es
un valor fundamental la veloci-
dad de reparación, porque
todo tiempo en que el vehículo
está parado implica una pérdi-
da económica. ¿Cómo resuel-
ven ustedes esta cuestión?
MO: Nosotros nos destacamos
mucho con el tema del recambio
inmediato de piezas, justamente
por un tema de tiempos. Ya sea por
mantenimiento preventivo o por
reparación, a la hora de cambiar
una válvula o un compresor nos lla-
man y el trabajo se hace de forma
urgente: sea a nivel local o con
envío al interior. Hacemos mucho
énfasis en eso. Nuestras principales
virtudes son la velocidad y la calidad
del servicio. 

TA: ¿Cuántas reparaciones rea-
lizan al mes?
MO: En compresores, realizamos
alrededor de 500 al mes. En hay
mucha variedad, pero debemos
estar en 1.500 reparaciones, aproxi-
madamente. 

TA: ¿Tienen cobertura en todo
el país? 
MO: Sí, contamos con distribuido-
res y casas de repuestos, además de
viajantes con quienes abastecemos
a todo el país permanentemente.
Cuando ingresa un pedido del inte-
rior se despacha ese mismo día.
También tenemos vehículos pro-
pios, buscamos todas las formas
para facilitarle el trabajo al cliente.

TA: ¿Qué porcentaje del merca-
do cubren con su catálogo de
aplicaciones?
MO: En compresores cubrimos el
90% y en válvulas alrededor del 70,
75%. En esto influyen las dificulta-

des con las importaciones. Si no,
estaríamos también en un 90%. En
esas piezas que faltan, la produc-
ción local no es viable porque, téc-
nicamente, el desarrollo de una de
esas piezas cuesta demasiado dine-
ro; en el mercado interno no se lle-
gan a amortizar los costos y, en el
externo, está el problema de com-
petir con un gigante como China. 

TA: ¿Cómo los afectó la pande-
mia en cuanto al trabajo del
día a día y los resultados
comerciales? 
MO: En primer lugar tuvimos que
modificar los protocolos de visita a
los clientes, disminuir la carga hora-
ria, separar en grupos al personal
para que no haya tanto contacto y
evitar que los vendedores compar-
tieran vehículo. Por suerte fue bas-
tante efectivo el protocolo que usa-
mos porque, si bien hubo algún
caso de Covid19, ningún contagio
se produjo dentro de Frecom. En

cuanto a las ventas, nos afectó por
no poder salir los vendedores al
interior. De todas formas, las ventas
se incrementaron a fuerza de
mucho trabajo. Creemos que el
contacto día a día da un mejor
resultado, pero lo importante es
que pudimos crecer en ventas con
respecto al año pasado. 

TA: ¿A qué factores adjudican
ese crecimiento en un año que
tuvo tantas complicaciones?
MO: Crecimos por el ingreso de
gente calificada en la parte comer-
cial, nos amoldamos a la situación y
se trabajó en equipo. Además, la
incorporación de Ángel Rodriguez
como Gerente Comercial fue muy
positiva, sumó mucho tanto para
los clientes como para el equipo de
vendedores y nos permitió aumen-
tar las ventas.

TA: ¿Hace cuánto se produjo su
incorporación?

MO: Hace siete meses que se sumó
a la empresa y hace 18 años trabaja
en el mercado de pesados. Su obje-
tivo a corto plazo comercial es
poner dos puntos de venta más de
Frecom en el país y vamos encami-
nado hacia eso. Si la economía
acompaña, la idea es que estos nue-
vos puntos se instalen en la región
de Cuyo y en el norte del país.

TA: ¿Qué mensaje daría a sus
clientes y al mercado en gene-
ral?
MO: Muchas gracias a nuestros
clientes que nos han apoyado todo
el tiempo y nos han permitido cre-
cer, también a nuestros proveedo-
res, tanto a los de siempre como a
los que se fueron incorporando.
Estamos ampliando nuestras instala-
ciones para ofrecer cada vez un
mejor servicio integral y apostamos
a mantener este crecimiento tanto
nuestro como de nuestros clientes y
proveedores.

Martín Ovalle, Socio Gerente de Frecom SRL

De izq. a der. Ángel Rodríguez, Mariela Ovalle y Martín Ovalle.
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En Hescher contamos con todas las aplicaciones de
bujías para cada uno de los modelos de Chevrolet.

Encontrá toda la línea de productos accediendo a los
catálogos de nuestra página 

web: https://www.hescher.com.ar/

Conocé algunos de nuestros
productos a continuación
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Baterías BOSCH: máxima
calidad y rendimiento

Esta nota es presentada por

Las baterías Bosch poseen características únicas
en el mercado. Dos de ellas son la cualidad de ser
libres de mantenimiento y contar con un amplio
programa de garantía. Pero, en realidad, lo que
hace a una batería Bosch es la innovación y el
desarrollo tecnológico que llevan dentro, demos-
trados, por ejemplo, en su tecnología de rejas
expandidas y alineación de plata, que aseguran
una alta durabilidad y un desempeño imbatible.

Las baterías para moto Bosch admiten usos tanto
de todoterreno como de carretera. Además,
garantizan un arranque y funcionamiento fiables,
cumpliendo una larga vida útil en las gamas 6 y

12 V. Son baterías de tecnología AGM, que se
diferencian de las convencionales por la absor-
ción de toda la solución ácido y agua por medio
de telas de fibra de vidrio. Esto elimina el riesgo
de fugas, al evitar que haya electrolitos libres. 

Otra de las características de estas baterías es la
resistencia a las vibraciones más fuertes, porque el
conjunto de fibra de vidrio también comprime las
placas internas y, entonces, no se desplazan. 

Además de su larga vida útil, el rendimiento se ve
aumentado gracias a otro componente, que es la
válvula reguladora de presión interna, que elimi-

na el oxígeno de la atmósfera de ser admitido en
la batería.

Las baterías para moto Bosch:
• Poseen mayor duración y hasta 4 veces más
resistencia a ciclos profundos que las baterías de
arranque convencionales
• Poseen 20% más de vida útil. 
Generan potencia constante y excelente acepta-
ción de carga 
• No requieren mantenimiento.
• Son a prueba de fugas y son ideales para una
instalación en cualquier posición
• Comparten la calidad Premium de Bosch
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