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Información técnica

3Año 18  Nº226  2021 100% para el Profesional del Automotor T A L L E R A C T U A L

CITROEN - FORD - PEUGEOT C1 - C2 - C3 - NEMO - XSARA - FIESTA - FUSION - 1007  107 206 207  307 Mtr. DV4TD
- DV4TD/L4 - DV4TD/L5 - DV4TED - F6JA- F6JC 

El kit de distribución KTB310 está compuesto por: 
• una correa de distribución 94923 con 144 dientes, ancho 25,4 mm (OES 9464034380) 
• un tensor ATB2236 (OES 96413140) 
• un idler ATB2090 (OES 96415393) 

PROCEDIMIENTO DE MONTAJE Y PUESTA EN TENSIÓN DEL TENSOR
• Verifiquen que el utensilio de alineación del cigüeñal (C) y el utensilio de bloqueo del piñón árbol de levas (A) se encuentren montados correctamente. 
• Verifiquen que el piñón de la bomba de carburante (3) esté correctamente alineado. 
• Posicionen correctamente el nuevo tensor, encastrando la placa en el perno del bastidor y enrosquen el tomillo de fijación del cojinete. 
• Calcen la correa de distribución en el siguiente orden: piñón del cigüeñal, idler, piñón del árbol de levas, piñón bomba agua, piñón bomba carburante
y tensor. 
• Aflojen los tomillos de fijación del tensor y saquen el perno de bloqueo. 

• Con una llave Allen hagan girar en sentido antihorario la polea del tensor hasta que el indicador se posicione centralmente, según indicado en la Fig. 1. 
• Aprieten el tomillo del tensor con un par de torsión de 30 Nm. 
• Saquen el utensilio de bloqueo del árbol de levas y el de alineación del cigüeñal. 
• Verifiquen que el piñón de la bomba de carburante se encuentre alineado correctamente. 
• Efectúen 10 giros al cigüeñal en sentido horario. 
• Verifiquen que el indicador haya permanecido alineado según lo indicado en la Fig. 1
• Verifiquen que sea posible introducir nuevamente con facilidad los utensilios de alineación y bloqueo antes mencionados. 

Asunto: KTB310 N°: T10054ES

• En caso contrario repitan el procedimiento de instalación. 
• Vuelvan a montar los otros componentes en orden contrario al del desmontaje. 
• Introduzcan el utensilio para inmovilizar el volante y efectúen el apretamiento del tornillo de la polea del cigüeñal con un par de torsión de 30 Nm+
180°.



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

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

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

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

As.), A.T.A.M. (Mar del Plata, Bs. As.), A.T.A.N.Q. (Necochea, Bs. As.), A.T.A.S.A.N. (San Nicolás, Bs. As.), A.P.T.R.A. San Juan. A.T.G.S. (San Miguel, Bs. As.),

A.T.R.A.P. (Pergamino, Bs. As.), A.P.T.R.A. (San Miguel de Tucumán), Cám. de Rectif. Autom. (Capital Federal, Bs. As.), U.P.T.M.A. (Capital Federal, Bs. As.),

A.M.U.P.T.R.A. (Villa Cabrera, Córdoba), Red Talleristas (Marcos Juárez, Córdoba), U.T.M.A. (Mendoza), A.T.A. (Paraná, Entre Ríos), Ctro. Taller Autom.
(Concordia, Entre Ríos), C.R.A.B.B. (Bahía Blanca)

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.

Conocé nuestro sitio Web
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de
Asociaciones de Talleres de
Reparación de Automotores
y Afines)

En el mes de febrero de

2021, presentaremos

la Oferta Formativa de

FAATRA 2021, para

capacitarte en el Sector

Automotriz. 
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Motores paramiauto.com

Nuvolari Enzo ©

Motores actualesMotores actuales

En la actualidad, un creciente
número de constructores automo-
trices y de motores de combustión
interna, se inclina por la desactiva-
ción o desconexión de los cilindros,
ya que la misma permite la reduc-
ción del consumo de combustible,
en los motores de gran cilindrada.

Actualmente, se está optimizando la preparación de motores térmicos para funcionar con tecnología híbri-
da, combinados con uno o varios motores eléctricos-Motor Audi 2.0 TFSI Hybrid.
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Continúa en la pág.  16  

Es decir que este recurso mecánico,
sirve en realidad para ajustar la cilin-
drada de un propulsor, a la necesi-
dad de un valor de potencia instan-
táneo. Es así que cuando la deman-
da de potencia es baja, algunos
cilindros son desactivados, con el fin

Motor V8 4.0 TFSI - 441kW/800Nm con 2 turbos en la V. (Intercooler).

leración, provoca lo que es denomi-
nado “pérdidas por bombeo”. Con
el sistema de desactivación de los
cilindros, la cantidad de aire aspira-
da por el motor es reducida, sin que
sea necesario actuar sobre la mari-
posa, que permanece abierta bene-

ficiando el rendimiento, lo que posi-
bilita disminuir el consumo.
Es lógico pensar, que cuanto menor
sea la demanda de potencia, más
bajo es el régimen de velocidad, y

de reducir el consumo. En efecto,
con cargas reducidas, el rendimien-
to de un motor naftero clásico, se ve
afectado por la necesidad de modu-
lar la cantidad de aire de admisión.
El estra ngulamiento que genera el
cierre parcial de la mariposa de ace-
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Continúa en la pág.  18  

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

en V, que primero se desconoce la
cuarta parte -dos cilindros- que es la
primera etapa, y después se desco-
nectan o desactivas los otros dos. (4
en total, la mitad).
Cuando la demanda de potencia es
pobre, las válvulas de los cilindros
de referencia, son cerrados cuando
los pistones están en el Punto
Muerto Inferior (PMI), de modo tal,
que la inyección de nafta/gasolina
es interrumpida o cortada.
El aire encerrado dentro de los cilin-
dros desactivados, actúa ahora coo
un resorte neumático, absorbiendo
en compresión una energía, que es
devuelta en la carrera de expresión.
En verdad, el nivel de frotamiento o
de fricción es superior a aquel que
tendrá que soportar un motor,
donde la cilindrada total, corres-
ponde a la cilindrada parcial de un
motor que trabaja en modo desacti-
vado (donde todos los pistones
están en movimiento), pero la
ganancia en consumo es sensible,

como lo demuestra el interés de los
contructores como; M. Benz,
Honda y Chrysler, y más reciente-
mente; Audi, Bentley y Volkswagen
entre otros.
El sistema de desactivación o desco-
nexión de cilindros, no tiene más
que ventajas. De ninguna manera,
se dá el funcionamiento de un
motor que actúa sobre una parte de
sus cilindros solamente, provocan-
do fenómenos acústicos y vibrato-
rios que pueden ser perturbadores,
al punto de tener que ser compen-
sados, por sistemas activos, muy
complejos y costosos.
Resumiendo, la desactivación de los
cilindros, se concreta a través de un
Sistema muy interesante, para los
autos deportivos, debido a que per-
mite conservar una cantidad de
cilindros y una cilindrada importan-
te, todo controlado con la mecánica
mencionada, y por la reducción del
nivel de consumo de combustible.
Por otra parte, las características del

desarrollo de los motores térmicos
de hoy, son sin duda de búsqueda
de optimización en todo sentido.
Al respecto, queremos destacar la
aplicación de lo siguiente:
• La preparación del motor (de ciclo
Otto o Diesel), para uso con tecno-
logía Híbrida, con las modificacio-
nes necesarias para funcionar en
estas condiciones, es decir con
todos los componentes diseñados
para actuar correctamente en com-
binación con uno o varios motores
eléctricos. Si duda, mejorar la efi-
ciencia de cualquier motor de com-
bustión interna, sobre todo cuando
existen recorridos  con aceleracio-
nes y frenadas frecuentes, no es
fácil. Los híbridos del futuro, usarán
los motores eléctricos ya muy en
desarrollo, con respecto al motor
térmico, y las baterías de Ion-litio
aumentan las prestaciones, y el
potencial del sistema.
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• El conocido “downsizing”, cada
vez más difundido y utilizado por
los constructores, la aplicar la reduc-
ción de la cilindrada, y la disminu-
ción de las dimensiones del propul-
sor.
• Mejoras considerables, en las con-
diciones de alimentación y de
encendido, con la inyección directa
de nafta/gasolina de alta presión,
en los motores de ciclo Otto, (múl-
tiple de varios chorros en un mismo
ciclo o carrera), y con sistemas de
encendido electrónico integrado de
avanzada.
• La sobrealimentación, ya sea por
turbo o por compresor volumétrico,
con control electrónico y sistema
TGV. (Turbo de Geometría Variable).
• Estudiados sistemas de admisión y
escape, conductos y sistemas de
escape controlados con flaps o
mariposas activas, para alcanzar
combustiones completas y aprove-
char al máximo la energía del com-
bustible.
• Evolucionados sistemas de admi-
sión y distribución variable (Geome-
tría de variación de la alzada y la
puesta en fase de las válvulas).
• Desarrollo del uso del sistema
“Stop & Start” (parada y arranque)
que tienen como finalidad la econo-
mía del consumo y la reducción de
las emisiones contaminantes. Motor 2.0 TFSI - 221 kW/400 Nm. con Intercooler turbo, sistema valvelift.
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Está comprobado que cuando las
personas sufrimos calor, somos
menos productivas y cometemos
más errores en nuestro trabajo. Del
mismo modo, el funcionamiento y
productividad de los motores
expuestos a las altas temperaturas se
ven alterados. Cuando elegimos la
ruta más congestionada para volver
a casa después del trabajo, no solo
empeora nuestro estado de ánimo,
sino también el rendimiento de
nuestro vehículo. La exposición al
calor excesivo puede provocar un
mal funcionamiento del motor,
generando un mayor desgaste de las
piezas y componentes.
Del mismo modo que las personas
nos hidratamos en el verano, nos
vestimos con ropa ligera y comemos
platos con menos calorías, debemos
estar atentos a los fluidos del vehícu-
lo como el lubricante de motor, el
líquido refrigerante, el líquido de
frenos y las transmisiones, además
de cuidar las cuestiones mecánicas,
la carrocería y las cubiertas de nues-
tro auto. En esta oportunidad, el
equipo de especialistas de PETRO-
NAS Lubricants Argentina, comparte
los cinco tips a tener en cuenta para
no descuidar el buen funcionamien-
to del motor en temporadas de
verano.

1. Lubricante de Motor
Antes de salir de vacaciones, lo reco-
mendable es verificar que tu vehícu-
lo se encuentre dentro del periodo
(kms o meses) aconsejable del últi-
mo cambio del lubricante del motor.
Para asegurarte de que el motor tenga
el nivel de lubricante necesario debes
medirlo con la varilla, el mismo debe
estar dentro del rango. 

Es necesario utilizar la viscosidad y
homologaciones establecidas por las
normas de los fabricantes de vehícu-
los que requieran según el manual.
Sobre todo, si el fabricante de tu
vehículo recomienda un producto
sintético. En este sentido, PETRO-
NAS te ofrece una de las más
amplias líneas de lubricantes para
motor del mercado nacional. Con
PETRONAS Syntium, además acce-
des a su exclusiva tecnología
°CoolTech™ que ayuda a disipar el
calor de tu motor hasta un 50% más
que el promedio de la industria.

2. Líquido Refrigerante
Respecto del líquido refrigerante, es
necesario verificar el color y observar
si sufrió alguna degradación que lo
haya llevado a alterar el color origi-
nal.
Recomendamos chequear la fecha de
la última vez que fue cambiado, y
reemplazarlo prudentemente acorde
los plazos establecidos por el fabrican-
te. 
En cuanto a los niveles, siempre debes
mantenerlo dentro del rango marcado
en el tanque de compensación. 
La línea de refrigerantes PETRONAS
Paraflu en envases de 1 litro es con-
centrada, por lo que debes mezclar-
lo con agua desmineralizada en los
porcentajes indicados por el fabri-
cante, que no debe ser inferior al
30% ni superar el 50% en la dilución
con agua. Lo que tampoco se puede
hacer es mezclar refrigerantes orgá-
nicos con inorgánicos.

3. Líquido de Frenos
Cuando tu auto frena, las pastillas
rozan contra los discos y la tempera-
tura aumenta en pocos minutos. Es

vital revisar los niveles del líquido de
frenos y, si es necesario, rellenar con
la misma norma y tipo requerido
por el fabricante: DOT 3, DOT 4 o
DOT 5.

4. Transmisiones
Revisar los niveles y en donde el
manual especifique cambiar a deter-
minados kilómetros, verificar los kiló-
metros recorridos. 
Recordá que una caja lleva la viscosi-
dad y el API que exigen. No es reco-
mendable poner a una transmisión
que lleve base sintética, una base
mineral. 

5. Lavaparabrisas y Dirección
Asistida
Mantener el reservorio de limpiapara-
brisas lleno y con un producto de alta
calidad nos brinda la tranquilidad de
mantener buena visibilidad, funda-
mentalmente en largos trayectos en
ruta, sol de frente, etc.
Respecto de la dirección asistida, es
importante revisar los niveles.
Cuando se trata de lubricantes y
fluidos funcionales para el vehículo
es importante utilizar aquellos de

calidad y recomendados por las ter-
minales de cada modelo. Con un
equipo de más de 200 científicos,
profesionales técnicos e ingenieros
que trabajan en investigación y
desarrollo, PETRONAS incentiva los
avances tecnológicos destinados al
desarrollo de lubricantes y fluidos.
Su compromiso ayuda a brindar
soluciones innovadoras que ofrecen
mayor rendimiento y responden a
las necesidades cambiantes de sus
consumidores. 
PETRONAS asume el compromiso
de investigar y desarrollar productos
diseñados específicamente para pro-
teger todos los sistemas de un vehí-
culo, minimizando el impacto
medioambiental y siendo pioneros
en fluidos de alto rendimiento, que
se dedican a la reducción de emisio-
nes y se fabrican para generar los
niveles cada vez más bajos en CO2. 

Esta nota es presentada por:

Los cinco tips que tenés que saber, para
cuidar al motor de los daños del calor extremo 
Cuidá el motor de tu vehículo, como te
cuidás a vos mismo.

Recomendaciones técnicas de verano
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La Ferrari 458 SpecialeLa Ferrari 458 Speciale
Nuvolari Enzo ©

La Ferrari 458 Spaciale es 90 kg más liviana que la Ferrari 458 Italia y su motor atmosférico de nafta/gaso-
lina con ocho cilindros en V y 4,5 litros de cilindrada desarrolla  605 CV de potencia máxima (27 CV más
que en la 458 Italia). Esto resulta una potencia específica de 135 CV por litro de cilindrada, un valor muy
alto para un motor sin sobrealimentación.Continúa en la pág.  34  

La Ferrari 458 Speciale es una ver-
sión especial de la Ferrari 458 Italia,
un deportivo de tracción trasera
con 4,53 metros de largo. Cuenta
con una serie de modificaciones
mecánicas y aerodinámicas que la
hacen más ligera, potente y rápida.
Es 90 kg más liviana que la Ferrari
458 Italia y su motor atmosférico de
nafta/gasolina con ocho cilindros y
4,5 litros de cilindrada desarrolla
605 CV de potencia máxima (27 CV
más que en la 458 Italia). Esto resul-
ta en una potencia específica de
135 CV por litro de cilindrada, un
valor muy alto para un motor sin
sobrealimentación.
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La Ferrari 458 Speciale puede acelerar de 0 a 100 km/h en 3,0 segundos (0,4 s más rápido que la 458 Italia) y de 0 a 200 km/h en 9,1 segundos.

La 458 Speciale puede acelerar de 0
a 100 km/h en 3,0 segundos (0,4 s
más rápido que la 458 Italia) y de 0
a 200 km/h en 9,1 segundos.
Curiosamente, a pesar de ser más
potente y rápido, consume menos
combustible que la 458 Italia (11,8
l/100 km frente a 13,3 l/100 km). 
Ferrari ha añadido alerones móviles
en la parte delantera y trasera de la
carrocería para gestionar la resis-
tencia aerodinámica al avance en
función de las necesidades de con-
ducción.

Una de las características principales
del vehículo es nuevas soluciones
aerodinámicas móviles patentadas-
Ferrari en la parte frontal y la parte
trasera del auto que aseguran que
las diferentes configuraciones aero-
dinámicas se pueden adoptar en las
curvas, donde la máxima carga
aerodinámica es esencial, y en las
rectas, donde, en cambio, el arras-
tre debe ser reducido a un mínimo.

La 458 Speciale tiene una excelente
carga aerodinámica (Cl) valor de
0,53. Gracias al aerodinámico activo
antes mencionado, este último no
penaliza el Cd que está a sólo 0,35.
Otra novedad en la 458 Speciale es
el sistema Side Slip Angle Control, el
cual, según Ferrari, analiza constan-

temente el deslizamiento lateral del
vehículo, lo compara con los valores
ideales y reparte el par motor entre
las dos ruedas traseras para ayudar a
tener un paso por curva más rápido
sin menoscabo de la estabilidad y la
sensación de control.

Los neumáticos que utiliza la 458
Speciale son Michelin Pilot Sport
Cup 2, rediseñados para adaptarlos
a esta versión n

ESPECIFICACIONES TÉCNICAS

Motor: V8 - 90 °

Cilindrada total: 4.495 cm3

Max. Potencia del motor:

605 CV a 9.000 rpm

Max par motor:

540 Nm a 6.000 rpm.

Peso: 1.290 kg

Relación peso / potencia:

2.13 kg / CV

Rendimiento

0-100 km / h: 3.0s

0-200 km / h: 9.1s

Velocidad máxima:

325 km/h (202 mph)

Fiorano tiempo de vuelta: 1'23 "5

Emisiones de CO2: 275 gr / km, con

sistema HELE, (High Emotion Low

Emissions) concebido para reducir

el impacto medioambiental del

vehículo aumentando las prestacio-

nes y el placer de conducción
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Motores de ciclo Otto

Continúa en la pág.  38  

Nos hemos ocupado oportunamen-
te del proceso de combustión de los
motores de ciclo Diesel o gasoleros,
y también del mismo proceso de los

motores de ciclo Otto o de
nafta/gasolina. En esta nota, quere-
mos dedicarnos una vez más al
modo en que se realiza la mezcla

“aire/nafta-gasolina”, y a la trans-
formación de energía que se con-
creta en el interior de la cámara de
combustión.

Con la inyección indirecta de
nafta/gasolina se buscaba lograr

Ciclo Otto - Proceso de combustiónCiclo Otto - Proceso de combustión
Bugatti Carlos ©

La cámara de combustión muestra el proceso y la ubicación de las 4 válvulas con la bujía en el centro, además del detalle del flujo de aire en el
conducto de admisión.
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Continúa en la pág.  42  

En el proceso por el “chorro”, la
nafta/gasolina se inyecta en el
entorno de la bujía de encendido.
Para esto, es necesaria una exacta
ubicación de la bujía y del inyector,
y de una orientación precisa del
chorro, para encender la mezcla en
el momento justo.

En el proceso por la forma de la
pared, existen dos corrientes de aire
posible. El inyector envía la nafta en
la corriente de aire. La mezcla de
aire/nafta que se produce llega pul-
verizada a la bujía de encendido.

El aire de admisión, aspirado por el
pistón del motor a través de la vál-
vula abierta, genera un movimiento
turbulento dentro del cilindro (por
sus paredes). Este proceso de com-
bustión se denomina también
“swirl” que significa torbellino.

En el proceso denominado “tum-
ble”, que significa tumbo (volteo),
se produce una corriente de aire cir-

cular que, viniendo de arriba por el
conducto de admisión, es desviada
por una cavidad del diseño de la
cabeza del pistón, desplazándose
nuevamente hacia arriba, hacia la
bujía de encendido. En cuanto a la
formación de la mezcla aire/nafta, la
misma deberá ser lo más homogé-
nea posible.

En el funcionamiento con carga
estratificada –por el contrario– la
mezcla esa homogénea solo en una
zona limitada, y en el resto de la

una mezcla “estequiométrica”, es
decir químicamente perfecta. Con
el lanzamiento técnico de la inyec-
ción directa –dentro de la cámara–
se desarrollan los sistemas de mez-
cla pobre, con “cargas estratifica-
das”, es decir con mezclas en capas
o en estratos. De acuerdo al proceso
elegido, se forman las corrientes de
flujo de aire. Para lograr la estratifi-
cación adecuada de la carga, el
electroinyector inyecta la
nafta/gasolina en el flujo o corriente
de aire, de tal forma que se evapora
en un sector limitado.

La corriente de aire transporta la
nube de mezcla a una zona alrede-
dor de la bujía: cuando salta la chis-
pa comienza la combustión. Cabe
puntualizar que pueden darse dos
procesos de combustión diferentes:
• Proceso de combustión guiado
por el “chorro”

• Proceso de combustión guiado
por la forma de la pared

Detalle de la cámara de combustión, del estudiado diseño de la cabe-
za del pistón, y de la posición del electroinyector de inyección directa
de nafta/gasolina - Alfa Romeo.

Diferentes procesos de com-
bustión, en función del flujo de
aire: a) Proceso guiado por el
“chorro” de inyección. b)
Corriente “swirl” guiada por el
diseño del pistón (torbellino). c)
Corriente “tumble” guiada por
la cabeza del pistón (tumbo).
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Esquema del sistema estratificado de inyección directa de nafta y
detalle de la pulverización del combustible desde el electroinyector
sobre la cabeza del pistón de diseño especial - Mitsubishi,

cámara hay solo aire o gas inerte. En
la vaporización influyen distintos
factores:

- La temperatura de la cámara de
combustión

- El tamaño de las gotas de
nafta/gasolina

- El tiempo disponible para la vapo-
rización

Una mezcla es inflamable en fun-
ción de la temperatura, la presión
y la geometría de la cámara de
combustión. Con bajas temperatu-
ras, la nafta no se vaporiza por
completo, y hay que inyectar más
combustible.

Para funcionar con carga estratifica-
da, es necesario que la mezcla infla-

mable, en el momento del encendi-
do, esté en la zona de la bujía. Para
lograr esto, la nafta es inyectada en
la carrera de compresión. El punto o
momento de inyección va a depen-
der del régimen de velocidad y del
par motor necesario.

Con respecto a la profundidad de
penetración, el tamaño de las
pequeñas gotas de nafta/gasolina
inyectadas depende la presión de
inyección y de la presión existente
en la cámara de combustión. Con
una presión de inyección en
aumento, se pueden lograr gotas
más pequeñas (vaporización rápi-
da), y con una presión constante
en la cámara (con ambas presio-
nes), aumenta la profundidad de
penetración, es decir, el recorrido
de cada pequeña gota hasta que
se vaporiza totalmente n
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Efecto Ford Brasil - Argentina anularía
las retenciones
Efecto Ford Brasil - Argentina anularía
las retenciones

El Gobierno Argentino, vía su
ministerio de Desarrollo Productivo,
ordenó que cada unidad que se
exporte por sobre los valores actua-
les, no pagará retenciones, y fuen-

tes de la cartera aseguran que la
determinación se tomó, meses
antes de la noticia de la salida de
Ford de Brasil.
El golpe que representó la salida de

Ford de Brasil llegó al ministerio de
Desarrollo Productivo que conduce
Matías Kulfas, quien anunció que en
las exportaciones de las automotri-
ces que superen los valores del año

pasado, las retenciones bajarán a
0% del 4,5%. 
Si bien esta decisión se habría toma-

Por: Pablo McCarthy
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do hace varios meses, sin dudas la
salida de Ford de Brasil aceleró (o
ayudó a decidir) su anuncio.
La partida de la automotriz, no se
resolvió alocadamente, y recordemos
que ya en 2019, se rumoreaba que se
marcharía de todo el Cono Sur.
Ford en Brasil, se dedicaba a los
vehículos que se hallaban ya fuera
de su nueva línea de inversión,
redundando negativamente en sus
ganancias.
Justamente, fue para ese año, en
que variaron las reglas de juego
entre Brasil y México y entre Brasil y
Argentina, y hoy comienzan a vis-
lumbrarse las consecuencias de eso.
Es así que la tarea del Gobierno
Argentino, será que las terminales
aumenten la intervención de insu-
mos nacionales en la fabricación de
los vehículos, si desean importar
automóviles de otros países del
Mercosur, para así cumplir con la
demanda local.

Las dos restricciones a las importa-
ciones que existen hoy son,  la falta
de divisa dólar en el Banco Central,
que obliga a comprar en cuotas al
exterior, y el “Flex; o sea el 50% del
exceso de las importaciones sobre
las exportaciones y que Dante Sica

pugnó por extenderlo hasta 2029
(límite de hasta 200% de exceso de
importaciones sobre exportacio-
nes), para que Brasil no pasará a un
esquema de libre comercio.
Es imprescindible que nuestro país
se aprovisione de autopartes, y siga

importando autos de Brasil. Además
luego de las devaluaciones 2020 en
ambos países, los precios indican
que es más lucrativo vender los
vehículos en la Argentina que en



50 T A L L E R A C T U A L

paramiauto.com

Para que tu Garage esté en todos los Celulares...

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

Brasil, y eso las terminales lo saben.
Se puede ver que la política de Ford
para abastecer el mercado carioca,
será importar vehículos de Argentina,
y  echar mano al margen que el flex
le da a todo el sector automotriz, y
no a cada una de las empresas. Sin
duda que esta movida, impulsará las
protestas  de otras terminales, al
gobierno de Bolsonaro.
Otro tema para analizar sobre la ida
de Ford de Brasil, radica en que a
nivel global, la rentabilidad se enfoca
en las pick-ups y las grandes SUVs, y
por decir, los modelos como el Ka y
la EcoSport que se fabricaban en
Brasil, no cuadran en esa pauta de la
industria automotriz actual.
Concretamente, Brasil no cumplía
con los requerimientos de Ford: 
- Un mercado con potencial para
desarrollar nueva tecnología relacio-
nada con los vehículos eléctricos.
- Un mercado generador de intere-
sante rentabilidad que tiente a una
automotriz  a quedarse.
Volviendo a nuestro país, las geren-
cias comerciales, claman para que
se  habiliten inversiones para expor-
tar. Es muy simple, si no pueden
exportar,  no pueden importar vehí-
culos de Brasil,  para comercializar
aquí, y la cosa no está  para seguir
perdiendo ventas.
Para finalizar, las automotrices nece-
sitan reglas claras, y saber a ciencia
cierta que los dólares que invertirán,
se van a poder recuperar, porque al
exportar,  se las conmina a liquidar
sus dólares contra pesos y, agregado
a esto, les subieron las retenciones
un 12% con la última corrección. 



Si se busca una empresa que cuente con lo más
completo en equipamiento para armar un Taller
Mecánico, Lubricentro o Gomería, ese Proveedor
es EWING®, porque tenemos la línea más amplia
de elevadores, desarmadoras, balanceadoras, alin-
eadoras, compresores, extractoras, hidráulicos, y
mucho más disponible para que puedas seguir

creciendo y adicionando servicios a tu negocio.
EWING® tiene la máquina que a vos te hace falta,
productos de primera línea, servicio técnico para
asistirte, y un amplio stock de repuestos para
respaldarte ante cualquier eventualidad, que
hacen que al comprar una máquina para ofrecer
un mejor servicio, también cuentes con la tran-

quilidad suficiente para resolver cualquier incon-
veniente de manera rápida y efectiva.
Hoy, queremos acercarte estas “Ofertas 2021”
por tiempo limitado,  que harán que tu próxi-
ma máquina se encuentre más cerca de lo
imaginado.

Continúa en la pág.  54  
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Promociones 2021 EWING 
por tiempo limitado

Esta nota es presentada por
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Sobrealimentación - turbosSobrealimentación - turbos
Sobrealimentación

Se lo puede definir al turbocompresor como una turbomáquina receptora de energía, en donde el fluído
cede su energía como en el caso de los gases de la turbina: 1- Entrada de aire. 2- Rotor del compresor. 3-
Conducto de admisión. 4- Salida de los gases. 5- Rotor de la turbina. 6- Salida de los gases de escape.

Nuvolari Enzo ©

Recordamos que el motor de ciclo
Otto de nafta/gasolina, podrá expe-
rimentar progresos importantes en
todo sentido, en función que se
puedan aumentar las temperaturas
de su ciclo termodinámico. Las
experiencias dieron como resulta-
do, la posibilidad de utilizar la
cerámica para proteger las superfi-
cies en contacto,con los gases de
escape a altas temperaturas.

Si el turbocompresor va a compa-
ñar, la evolución de los motores del
futuro, deberá soportar elevadas
temperaturas de escape, de entre
1.100 y 1.200 grados C. La cerámi-
ca como nuevo material, se aplicará
al rotor de la turbina que se encuen-
tra en pleno contacto con los gases
calientes, y teniendo en cuenta la
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Esquema de montaje de un turbocompresor, en un motor de
nafta/gasolina de 4 cilindros en línea: 1- Entrada de aire al filtro 2-
Ingreso de aire filtrado al compresor frío del turbo. 3- Conducto de
aire presurizado a los cilindros. 4- Colector de admisión y conductos
individuales. 5- Motor de 4 cilindros. 6- colector de escape. 7- Válvula
de descarga o “waste gate”. 8- Turbina accionada por los gases de
escape. 9- Salida de los gases al medio exterior.

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

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

Además de la resistencia a la tempe-
ratura, el rotor de la turbina cerámi-
ca, se justifica por su bajo peso. La
densidad de la cerámica es más o
menos la mitad, de la densidad de
la aleación metálica, y el “momento

de inercia polar” de la pieza termi-
nada disminuye casi un 50 por cien-
to. El “tiempo de respuesta” del
turbo es breve, y es una clara venta-
ja en las aceleraciones del motor
térmico. La aplicación de la miniatu-
rización al turbo, le otorga futuro al
rotor de la turbina de cerámica.

Desde hace algunos años, se han
probado rotores de compresor fabri-
cados en material plástico, capaz
de soportar las condiciones de tra-
bajo de un turbo automotriz. Se
sabe que, el “momento de inercia
polar” del rotor plástico es un 40
por ciento inferior en forma aproxi-
mada, al de aleación de aluminio,
siendo por lo tanto ventajoso su uso,
en los tiempos de respuesta. El
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Para acompañar la evolución del motor térmico, el turbo deberá soportar elevadas temperaturas de escape.

menor peso, no es debido a la den-
sidad del material, sino a la reduc-
ción de los espesores de los álabes y
otras partes. Por otra parte, la mejo-
ra del estado superficial del rotor,
una vez terminado es favorable al
funcionamiento del compresor.

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

Cabe señalar que en la década de
los ‘80, los automóviles producidos
en serie y equipados con turboso-
brealimentación, presentaban un
comportamiento desagradable,
debido al “tiempo de respuesta”
del turbo, que se traducía por sus

aceleraciones violentas e intempes-
tivas. En muchos casos, se utilizaba
un turbo ya fabricado, ya existente,
montado de manera más o menos
adaptada a las características del
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Distintas vistas y corte parcial del turbocompresor Yamaha TC03. Turbosobrealimentador desarrollado y
contruído en Japón para el modelo de motocicleta XJ650 Turbo-Yamaha.

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

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

Haciendo referencia al desgaste y
la lubricación del turbo, sabemos
que para limitar la fricción, que sin
duda es proporcional al cuadrado
de la velocidad de rotación, que
aquí es tremenda, el eje de los
rotores es guiado sobre apoyos
denominados fluídos construídos
en bronce, con topes axiales
hidráulicos que aseguran el correc-
to posicionamiento. Estos bujes del
eje, montados en forma flotante,

son centrados por la presión del
aceite lubricante y la autorotación,
y giran con el eje a una velocidad
reducida, asegurando una mayor
evacuación de calorías y distribu-
ción mejor del desgaste.

El caudal de aceite de lubricación,
que deriva del sistema de lubrica-
ción del motor, debe ser óptimo
en la máxima velocidad. El aceite
sale del turbo a una temperatura
cercana a los 120 grados C., con

una forma pastosa, y necesita una
gran sección del orificio de salida
de aceite en el cárter central. Es
muy importante e indispensable
preveer una alta calidad del aceite
lubricante n
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Es fundamental que en un mundo
tan disperso y tan lleno de ¨ruido¨
en la comunicación como el actu-
al, se marque un diferencial en
nuestra forma de relacionarnos
con nuestros clientes: “La
fidelización y el contacto directo,
nos hace sentir (tanto a las empre-
sas , como a las personas)  únicos y
especiales.  Por lo tanto es nece-
sario desarrollar relaciones profun-
das,  que trasciendan el vínculo
comercial reducido únicamente al
aspecto transaccional de la
operación, de forma que el cliente
perciba esta “pertenencia” al
grupo como un verdadero apego
emocional que se transforma luego
en una relación beneficiosa para
ambas partes que perdura a través
del tiempo”.

Y continúa, “Se trata de una sen-
sación de “formar parte” que les da
a las empresas una gran ventaja
competitiva. Un equipo de trabajo
comprometido hace la diferencia en
cuanto a los niveles de satisfacción
del cliente, innovación y tantos

otros puntos relevantes. Ese espíritu
que nace de la motivación y la
pasión ¨por la camiseta¨ se traslada
al cliente y así generamos empatía y
somos merecedores de su confian-
za. Solo aquellas compañías que
defienden sus valores por encima de
sus objetivos a corto plazo lo logran
en forma sostenida”, continúa
Massari. 

“En CORVEN aportamos hace ya
más de 50 años este valor diferencial
a donde brindamos no solo un
catálogo completo en cada línea de
productos que comercializamos sino
también un diseño de vanguardia,
calidad certificada y homologada,
entrega rápida, stock permanente y
por sobre todo, una persona detrás
de cada una de las necesidades de
nuestros. Nuestros clientes saben
que cuentan con un canal de con-
tacto directo y permanente con
nosotros y ese factor ha sido, es y
será uno de nuestros grandes difer-
enciales en la propuesta de valor
Corven”, cierra Massari en entre-
vista con Taller Actual.

ESTA NOTA ES PRESENTADA POR

Compromiso CORVEN: 
La clave de nuestro crecimiento y
del éxito de nuestros clientes.
En entrevista con Gabriela Massari, Gerente de Marketing de Corven
Autopartes, le consultamos acerca del compromiso con el cliente
como un valor que genera con el otro un vínculo permanente. 

Gabriela Massari, Gerente de Marketing de Corven Autopartes
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Kit de reparación SKF: VKBA 4752A
Instructivo de montaje

Afloje y retire la tuerca de 52 mm del eje del eje
(esta tuerca se fija mediante un alto par de apriete
y pegamento en la rosca).

Retire el rodamiento del eje del eje con una pren-
sa de 30 toneladas y/o 50 toneladas, el sensor del
ABS se desmontará en el momento en que el
rodamiento salga del eje del eje.

Retire el rodamiento de la carcasa con una prensa
de 30 toneladas y/o 50 toneladas.

El lado del sello (goma) debe estar en la dirección
(lado) del diferencial

Presione el rodamiento en la carcasa con una
prensa de 30 toneladas y/o 50 toneladas

Presione el sensor ABS en el eje del eje. Instale
una tuerca nueva de 52 mm con pegamento
(bloqueo de rosca) y apriete a 470 Nm a 500 Nm
y/o 47 Kgfxm a 50 Kgfxm.

IMAGEN 8

Los hilos de tuerca importantes son diferentes
tuercas grabadas L (izquierda) y R (derecha).

Instale una tuerca nueva de 52 mm con pega-
mento y apriete con 470 Nm a 500 Nm y / o 47
Kgfm a 50 Kgfm.

Deformar la tuerca en la muesca similar a un
chavetero practicada en el eje.
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Transmisiones y cajasTransmisiones y cajas
Nuvolari Enzo ©

Caja de 6 velocidades manual.

Con la evolución del motor de com-
bustión interna, fue necesario desa-
rrollar nuevas transmisiones. Una
caja de velocidades siempre debe
acompañar al avance de los moto-
res de ciclo Otto y Diesel, que traba-
jan en diferentes gomas de potencia
efectiva y par motor.
Es bien conocido que -por defini-
ción- una caja de velocidades es un
“convertidor de par motor”, es
decir un mecanismo que le per-
mite al motor adaptarse, o
hacer frente a diferentes situa-
ciones de compromiso, como
ser; una aceleración, un
sobrepaso, un rebaje o pasaje
desendente, desaceleraciones,
sin olvidar que además permite
usar la marcha atrás. Se sabe que,
principalmente en los países de
Europa, se utiliza escencialmente la
caja de velocidades mecánica
manual, con trenes de engranajes
convencionales.
El excelente rendimiento, el poco
peso, y las reducidas dimensiones,
son las características principales de
este tipo de cajas manuales. Cabe
señalar, que en la actualidad se
fabrican de 5 y 7 velocidades. El
desarrollo de los transmisiones, se
debe sin duda, al progreso que
experimentaron los materiales utili-
zados, y a los aceites lubricantes de

elevada calidad que se producen,
que son en definitiva los que permi-
tieron que las transmisiones sean
más pequeñas y más livianas.
Pero en países como Estados
Unidos, Canadá y Japón, el uso de
las cajas automáticas predominan
totalmente, con una relación de
penetración de mercado del 90 por

ciento, en forma aproximada.
Sin duda, será el viejo continente
europeo, el que generará en el futu-
ro, el mercado de mayor crecimien-
to de fabricantes de cajas automáti-
cas de variación contínua CVT, y de
cajas automáticas convencionales.
En comparación con las cajas
manuales, las principales ventajas y

diferencias están de acuerdo a lo
siguiente:
• El arranque se efectúa sin coman-
do del embrague.
• Posibilidad de efectuar los cam-
bios en carga, sin que se interrumpa
el “par motor” o la “cupla motríz”.
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Paulucci, empresa de desarrollo y fabricación de autopartes
para el mercado alternativo, presenta el cilindro maestro de
embrague adaptable a Ecosport/Fiesta (2003-2012). Con él se
incluye el perno pedal de embrague cubriendo las necesi-
dades para una instalación completa.

Este producto se suma a los más de 150 en la línea de
embrague, sobre un total de 350 artículos comercializados.
Todos ellos se encuentran certificados bajo los sistemas de
gestión de calidad 90001:2015 y ambiente 14001:2015 a
través de TÜV Rheinl.

Para más información, diríjase a info@paulucciau-
topartes.com.ar

Esta nota es presentada por:

Lanzamiento de producto: 

Nuevo cilindro maestro de embrague
de Paulucci Autopartes
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El sistema de escape deportivo, está diseñado además desde el aspecto acústico, para lograr un sonido más
vibrante e impresionante - Porsche.

Buscando la supresión -para mejorar el rendimiento de la caja auto-
mática- del conocido “convertidor de par”, fue utilizado el embrague
de discos múltiples denominado MCT- M. Benz.

Caja automática de 8 velocidades Tiptronic, de alta eficiencia y cam-
bios rápidos, utilizada inclusive con tecnología híbrida. Porsche
Panamera S Hybrid.

• Posibilita de realizar los cambios
de velocidades en forma automática
o manual.
Cuando el “convertidor de par”,
posee una capacidad de mínima
transferencia en bajos regímenes o
velocidad de ralenti, se simplifican
las maniobras de estacionamiento,
y se impide que el automóvil retro-
ceda en las pendientes con poco
declive.
El rendimiento de una caja automá-
tica, es inferior que el de una
manual, su peso y su tamaño son
mayores. Las cajas automáticas
modernas, en la actualidad de 6 y 7
velocidades o relaciones, son pro-
ducidas por las grandes fábricas
como ZF, Borg Warner, Antonov y
otras. Cabe señalar que la firma ale-
mana ZF hace años que equipa de
serie a BMW, y después del año
2002 a Audi, Volkswagen y Jaguar,
entre otros. El potencial de mejora
presente y futuro, reside en la

automática del mundo, para moto-
res posicionados en forma longitu-
dinal delantera que mueven las rue-
das traseras, montada sobre un
todoterreno 4WD. (4 ruedas motri-
ces) en serie. Esta caja montada en
su momento sobre un modelo
BMW no tenía “relación directa”, y
por primera vez en la mecánica del
automóvil, ZF recurre a un tren de
engranajes planetarios Ravigneaux,
con relaciones 2x3, mediante dos
frenos y tres embragues. La acción
de un solo freno, y de un solo
embrague, es suficiente para cada
cambio de relación.
Continuando con el criterio de la
supresión del convertidor de par,
cabe recordar la caja automática
multiembragues (MCT) desarrolla-
da por M.Benz en el 2009 y monta-
da en uno de sus modulos deporti-
vos. Compuesto por un embrague

múltiple de tipo húmedo, controla-
do electrónicamente, con cuatro
programas de conducción, y la fun-
ción automática de un doble
embrague, que mejora el confort de
marcha.
Reúne las ventajas de una caja
manual, de reacción rápida y depor-
tiva, con el confort de una caja
automática.

La conocida Mecatrónica
A fines del año 1998, se contruye
un prototipo de caja, que posee un
sistema mecatrónico integrado en
la central de comando, y en la cen-
tral hidráulica. La mayor ventaja
según ZF, es la reducida relación de
pérdida hidráulica, de alrededor del
30 por ciento, y la reducida canti-
dad de conectores y de cables. Se

reducción de las dimensiones exte-
riores y del peso total, como del
aumento del rendimiento. En los
últimos tiempos, en el área de desa-
rrollo, se concentraron esfuerzos
para poder reducir al máximo posi-
ble el diámetro de los engranajes, y
de adoptar ejes o árboles de gran
diámetro, con la finalidad de poder
transmitir los máximos “pares
motores” o “cuplas motrices”.
Para reducir las desventajas, e inclu-
so el consumo de combustible, se
busca dejar de lado o suprimir al
conocido “convertidor de par”. Sin
duda que los embragues a disco
seco o húmedo, de un solo disco o
multidisco, con comando electróni-
co, son el camino para mejorar con-
siderablemente el rendimiento.
La primera caja automática de 6
velocidades, con capacidad de 600
Nm. máximos de par motor, con un
peso de 85 kg. fue fabricada por ZF.
Es la primera caja de 6 velocidades
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Corte parcial de una caja automática, típica de la década de los ’70; utilizado en motores de hasta 2.0 litros.
GM.; 1- Engranaje planetario de entrada. 2- Satélite. 3- Satélite. 4- Corona. 5- Freno a cinta. 6- Planetario
de salida. 7- Rueda libre. 8- Embrague posterior. 9- Embrague anterior. 10- Embrague de marcha atrás. 11-
Bomba de aceite. 12. Convertidor de par.

usó en esa oportunidad una central
de comando, denominada microhí-
brida, compuesta por un procesa-
dor Motorola Power PC, y construí-
da por la firma Bosch. La misma no
tenía un circuito impuso, sino una
base construída en cerámica, con
captores y actuadores.
Esta electrónica, según las experien-
cias, resiste más las vibraciones y las
temperaturas de funcionamiento.
Esta transmisión de 6 relaciones,
recibe sus reglajes de precisión en
función de un modelo de automóvil
determinado por el constructor.
Las presiones hidráulicas, son com-
pensadas con la ayuda de un factor
de corrección, desde la central de
comando.
Por último, vamos a mencionar, a
las cajas automáicas con control
manual, que tienen como caracte-
rística una selección manual, en una
trasmisión automática convencio-
nal, con la efectividad mecánica de
una caja manual y la economía de
combustible correspondiente, con-
tando con la mejora del rendimien-
to del motor.
La técnica del doble embrague, es
realmente una innovación ya que
su gestión permite efectuar un
acople de engranajes en forma
contínua, es decir, manteniendo la
relación superior preseleccionada
en el embrague correspondiente, a
la espera de ser acoplada de inme-
diato n




