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Según la Asociación de Fábricas 
Argentinas de Componentes 
(AFAC), la actividad del sector acu-
muló un crecimiento del 2,8% en los 
primeros nueve meses del año y 

marcó un crecimiento de 5% intera-
nual en septiembre último. 
“Si bien los distintos rubros vincula-
dos con la cadena de valor automo-
triz tuvieron un buen desempeño en 

lo que va del año, para el sector de 
neumáticos aún se observan limita-
ciones para recuperar los niveles de 
actividad previos al conflicto gre-
mial”, destacó el informe de AFAC. 

“Los tres principales segmentos del 
negocio autopartista, que son la pro-
ducción de vehículos, las exportacio-
nes de piezas y el mercado indepen-
diente de reposición, muestran ten-
dencias positivas”, detalló el informe. 
“Este resultado da cuenta de la com-
plicada situación que está atravesan-
do el complejo automotriz, ya que se 
continúa trabajando en un contexto 
de fuerte incertidumbre sobre la activi-
dad de los próximos meses debido a 
los faltantes de ciertos insumos y la 
actitud de proveedores de insumos 
del exterior que no aceptarían los pla-
zos de pago establecidos por la nor-
mativa de 120 a 180 días. Las expor-
taciones de autopartes, por su parte, 
registraron durante el periodo consi-
derado un aumento que se ubicó en 
10,5% interanual”, cerró AFAC su 
comunicado.

Crecimiento en la producción autopartista
Autor: Negocios & Autopartes  //  Fuente: AFAC

Esta nota es presentada por:
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INFORME F.A.A.T.R.A.
(Federación Argentina de 
Asociaciones de Talleres de 
Reparación de Automotores 
y Afines)

F.A.A.T.R.A. 
y sus 18 Cámaras de 
Tallers Asociadas

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.S.A.N. (San Nicolás, Bs.As.), A.T.G.S. 
(San Miguel, 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),  U.T.M.A. (Mendoza), A.T.A. (Paraná, Entre Ríos), 

C.T.A.C. (Concordia, Entre Ríos), C.R.A.B.B. (Bahía Blanca, Bs.As.), A.T.R.A.A.N.E.S. (Reconquista, Santa Fe), C.M.S.L. 
(Cámara de talleres de reparaciones de automotores y afines de San Luis - Villa Mercedes, provincia de San Luis). 

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

La Paz 1864 - Rosario, Santa Fe. 54 341 481 0047 / 482 3603. Lunes a Viernes de 08:00 - 17:00 hs. 
WhatsApp: +54 9 341 728-1122 consultas@faatra.org.ar. www.faatra.org.ar.

Actividades de FAATRA 
Te invitamos a consultar las mismas en: https://faatra.org.ar/novedades/
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Hemos mencionado en su oportuni-
dad, que la suspensión es el con-
junto de organos mecánicos que en 
un vehículo, conectan a las ruedas 
con la estructura portante. También 
forman parte, los componentes que 
vinculan a las mazas de las ruedas 

al chasis, los resortes, los amorti-
guadores, las barras estabilizado-
ras y a las neumáticas. 
 
Sabemos que existen múltiples 
esquemas de suspensión, como 
ser: Mac Pherson, multilink, De 

Suspensión trasera moderna trapezoidal “multilink”, es decir de brazos múltiples con amortiguadores telescópicos y resortes helicoidales. - Audi.

Continúa en la pág.  14

Dion, de brazos longitudinales, etc, 
que además se dividen en dos o 
tres sistemas fundamentales, que 
son; de ruedas independientes, o 
de ruedas interconectados. 
 
Respecto a la Suspensión Trasera 

Independiente, de brazos arrastra-
dos y resortes helicoidales, estos 
brazos también denominados osci-
lantes están vinculados a la parte 
trasera.
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Los mismos describen durante los 
movimientos de la suspesnión, 
arcos de círculo alrededor del eje 
transversal del vehículo. Los ángu-
los del vehículo, como ser paralelis-

mo y comba de las ruedas traseras, 
si son nulas, no varían cualquiera 
sean las condiciones de peso del 
mismo. 
La suspensión Trasera Semi-rígi-

da, y se forma en cuadrilátero arti-
culado con los semiblocks. La barra 
transversal, denominada semi-rígi-
da, es flexible a la torsión y com-
pensa las diferentes deformaciones 
entre las dos ruedas, mejorando de 
esta manera la tenida en ruta y el 
confort de los ocupantes. 
La Suspensión Trasera con eje 
rígido, es un sistema de guía que 
conecta las dos ruedas, y contituye 
en esquema rígido sobre el cual se 
implanta el puente. Este sistema es 
muy utilizado, en especial en los 
vehículos TodoTerreno y en ciertos 
vehículos comerciales. El eje está 
guiado, con relación a la estructura 
portante, por dos brazos, dos biele-
tas de reacción y una barra 
Panhard, que orienta los esfuersos 
transversales. 
Con el Tren Trasero Multibarras, 
la rueda y su maza son guiados por 
dos brazos superpuestos, un brazo 

transversal, y una bieleta de conver-
gencia de las ruedas. Cada brazo 
tiene una función particular, el brazo 
inferior contiene los elementos de 
suspensión, y está diseñado de tal 
manera que con el brazo superior, 
la rueda puede contar con su ángu-
lo de inclinación que varía en 
función de los variantes de la sus-
pensión (sobre toda en ayuda en 
una curva). El brazo longitudinal 
permite controlar los esfuerzos lon-
gitudinales. La bieleta de conver-
gencia permite la variación del 
ángulo de convergencia de la rueda 
en función del ángulo de rolido. Este 
ángulo es regulable, gracias a una 
excéntrico ubicada sobre la fijación 
de este brazo sobre el soporte. 
Este sistema relativamente com-
plejo, tiene la ventja, de provocar 
variaciones del ángulo de comba y 

Suspensión trasera de brazos arrastrados, con resortes helicoidales: 1- 
Barra estabilizadora. 2- Brazo oscilante. 3-Resorte helicoidal. 4- 
Amortiguador. 5- Fijaciones a la carrocería.

Detalle de una suspensión trasera, con eje rígido.: 1- Barra antirrolido. 2- 
Brazo oscilante. 3- Resorte helicoidal. 4- Amortiguador. 5- Eje rígido. 6- 
Bieleta antielevación. 7- Bieleta de unión a la carrocería. 8- Barra Panhard.

Tren delantero en corte con sistema de dirección - M. Benz.
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Este sistema de suspensión trasera “multilink“, con puente incorporado, 
es fabricado enteramente en aluminio-M. Benz.

de inclinación que mejora sensi-
blemente el comportamiento del 
vehículo en curva. 
En cuanto a la composición del sis-
tema de dirección, y de la unión con 
las ruedas, consideramos un siste-
ma de piñón y cremalleras. Este 
conjunto está compuesto por lo 
siguiente: 

• El volante de dirección, un piñón, 
una cremallera, una barra de trans-
misión o columna de dirección 
(entre el volante y la cremallera), los 
brazos de dirección sobre los pivots, 
las bieletas de dirección. (entre los 
brazos y la cremalleras). En relación 
a los elementos del sistema de 
dirección, el volante debe permitir al 

conductor de girar las ruedas. El 
esfuerzo necesario para su movi-
miento o rotación, es inversamente 
proporcional a su radio. (el radio del 
volante). 
 
• La barra de transmisión, establece 
la unión mecánica entre el volante y 
la cremallera, y en caso de choque 
frontal del vehículo, no debe trans-
mitir el desplazamiento eventual de 
la cremallera hacia el volante. 
Existen numerosos dispositivos que 
aseguran esta función, con barra 
telescópica, o con tres barras uni-
das por dos juntas cardánicas u 
homocinéticos. 
 
La cremallera fija sobre la estruc-
tura portante, permite transformar 
un movimiento de rotación (el del 
volante), en movimiento de trasla-
ción a la salida de la cremallera. 
Se trata concretamente de un sis-
tema de engranajes, con un piñón 
accionado por el volante y otro 
donde su radio es infinito. La cre-
mallera, está unida en ambos par-

tes extremas, a las bieletas de 
dirección. 
 
La relación de desmultiplicación 
permite adaptar el esfuerzo del 
volante, al número de vueltas del 
volante entre topes (de un extremo 
a otro). Cuanto mayor es el número 
de vueltas, mayor la disminución 
del esfuerzo y viceversa. 
 
Cabe señalar que actualmente exis-
ten, una gran cantidad de vehículos 
con “dirección asistida”, con el fin 
de que sea aceptable el esfuerzo 
en el volante, con relación al núme-
ro total de vueltas. 
 
Las bieletas de dirección -entre los 
extremos y la cremallera- transfor-
man el moviemiento de traslación 
de la cremallera, en un movimiento 
de rotación de los extremos de 
dirección. 
 
Los mismos permiten regular el 
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Seguramente tu mente todavía no 

está enfocada en las vacaciones de 

verano, como sí en el Mundial de 

fútbol. Sin embargo, sugerimos no 

dejar lo importante para último 

momento porque diciembre está a 

la vuelta de la esquina y de repente, 

¡Te vas de viaje en el auto! 

 

Las vacaciones son el momento 

preferido de todos. Emprender el 

viaje que planificaste en familia o 

con amigos, requiere muchos pre-

parativos, entre ellos, tener el motor 

de tu auto a punto. 

 

Entonces, ¿Qué debés revisar pre-

vio a iniciar un viaje para que el 

manejo sea lo más seguro y placen-

tero posible? 

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

Además del cambio de aceite y fil-

tro, que se realiza en un service tra-

dicional, se recomienda chequear 

otras partes importantes del motor 

antes de salir a la ruta. Y ahí es 

donde se recurre al mecánico para 

una revisión del tren de rodaje, que 

incluye frenos, tren delantero (amor-

tiguadores, resortes, extremo de 

dirección) y neumáticos. Esto trae 

aparejado otro control, que es el de 

alineación y balanceo. 

 

Pero eso no es todo, es importante 

elegir un buen lubricante, por las 

mejoras inmediatas que se notarán 

durante la conducción y para alar-

gar la vida del motor. 

 

Como especialistas en materia de 

fluidos y lubricantes, desde PETRO-

NAS Lubricants Argentina recomen-

damos PETRONAS Syntium con la 

tecnología °CoolTech™ para com-

batir el exceso de calor y tener un 

rendimiento óptimo. Tiene cadenas 

de moléculas más resistentes que 

le permiten absorber efectivamente 

y transferir el calor excesivo de las 

piezas críticas en el interior del 

motor, para un rendimiento óptimo, 

y mantener su integridad estructu-

ral, creando una fuerte y estable 

película lubricante. 

 

Por último, pero no menos impor-

tante, no te olvides de verificar el 

matafuego, balizas y botiquín. 

 

Tu seguridad y la de tus seres que-

ridos es prioridad. Salir a la ruta en 

un vehículo en condiciones y buen 

estado, es sinónimo de tranquilidad 

y disfrute.  

 

Acerca de PETRONAS 

Lubricants Argentina 

PETRONAS Lubricants Argentina 

(PLA) es una división de PETRO-

NAS Lubricants International, res-

ponsable de atender las necesida-

des de los clientes de todo el país. 

Consolidada en el mercado local, 

se especializa en el segmento auto-

motriz donde supera el 7% de parti-

cipación a través de la comerciali-

zación de sus marcas PETRONAS 

Syntium, Selenia, Tutela, Urania, 

Paraflu, Sprinta, Ambra, Akcela, 

Mach 5 y Arbor. 

 

Para más información, visita 

www.pli-petronas.com

No dejes para mañana lo que podés hacer hoy: 
adelantate a la temporada 2023 y prepará tu 
vehículo para las vacaciones 

Esta nota es presentada por:
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ángulo de paralelismo, gracias a un 
sistema tuerca/tornillo. 
 
Las posiciones angulares, de los 
extremos, deben respetar la condi-
ción de no derrapar de las ruedas 
durante una curva. En realidad en 
una curva, las ruedas derecha e 
izquierda, deberán describir trayec-

torias no paralelas con la finalidad 
que las ruedas giren sin derrapar. 
Como conclusión, podemos decir 
que la dirección se utiliza, para 
cambiar la trayectoria de un vehícu-
lo. Compuesta por órganos, como 
extremos bieletas, el cárter, el piñón 
y la cremallera, la circulación de 
esferas, el tornillo sinfin, etc. Para 

reducir el esfuerzo sobre el volante, 
la servodirección es muy, difundida, 
en especial la hidráulica (con 
bomba accionada por el motor a tra-
vés de una correa, o por un motor 
eléctrico). 
Para evitar el deslizamiento o el 
derrape, de los neumáticos sobre el 
suelo o la superficie, las ruedas 

delanteras direccionales deben 
girar con distintos ángulos, y debe 
ser mayor para la rueda que recorre 
la trayectoria interna. 
 
Existen también sistema de direc-
ción en las cuatro ruedas (4WS), es 
decir 4 Ruedas Direccionales, pero 
su aplicación es muy limitada ■

Composición del sistema de dirección clásico con piñón y cremallera: 1- 
Volante de dirección. 2- Barra de transmisión (columna). 3- Cremallera. 4- 
Bieletas de dirección.

Caja de dirección servoasistida, similar a la del tipo convencional, con 
piñón y cremallera, y cilindro hidráulico de asistencia integrado - Ford.
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Chevrolet Equinox 2022, Suv Premium

Equinox, el SUV premium de 
Chevrolet, evolucionó en diseño y 
conectividad. Además del aspecto 
renovado y del contenido tecnológi-
co aún más amplio, el producto 
suma la versión RS, pensada para 
el consumidor que busca un modelo 
más deportivo. 
Los faros, la parrilla, el paragolpes, 
las llantas y las luces se han reno-
vado completamente siguiendo el 
trazo del SUV global de Chevrolet, 
combinando líneas más fluidas para 
reforzar la sofisticación y, al mismo 
tiempo, acentuar el dinamismo del 
vehículo. 
En la cabina, los cambios en el 
revestimiento de los asientos y en la 
consola otorgan refinamiento. La 
computadora de a bordo ofrece 
nuevos diseños digitales, y la cen-

tral multimedia MyLink ofrece nue-
vas funciones. 
La conectividad ofrece actualizacio-
nes remotas de sus sistemas 
(OTA), myChevrolet App de nueva 
generación, MyLink con proyección 
inalámbrica para Android Auto y 

Apple Car Play, Wifi nativo, Spotify, 
además del conocido sistema 
OnStar –sistema de telemática 
avanzada de GM que brinda asis-
tencia personalizada en forma per-
manente para servicios de emer-
gencia y seguridad–. 

Se comercializa en Argentina en 
dos versiones: Premier con tracción 
integral AWD y la inédita RS. Ambas 
están muy bien equipadas y ofrecen 
una amplia variedad de ítems de 

Continúa en la pág.  34

Autor: Taller Actual 
Fuente: General Motors
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comodidad y seguridad, como la 
alerta de colisión frontal y frenado 
autónomo de emergencia (AEB) 
con detección de peatón, alerta de 
punto ciego con sensor de aproxi-
mación repentina, alerta de cruce 
de tráfico trasero, alerta vibratoria 
de seguridad en el asiento del con-
ductor y alerta de olvido de perso-
nas u objetos en el asiento trasero. 
El Wifi nativo permite conectar 
hasta siete dispositivos simultánea-
mente y en los desplazamientos 
tiene una intensidad de señal hasta 
12 veces mayor. Esto ocurre por el 
hecho de que la antena del vehículo 
está equipada con un sistema de 
amplificación. Su ubicación sobre el 
techo también contribuye para redu-
cir la pérdida de señal proveniente 
de zonas de “sombra”, como se 
denomina a los fenómenos que difi-
cultan la conexión. 
La aplicación myChevrolet para 
smartphone y smartwatch permite 
controlar las funciones del automó-
vil de forma remota, realizar diag-
nósticos remotos, consultas técni-

cas y programar servicios en la red 
autorizada. Además: 
● Enciende y apaga el motor del 
automóvil remotamente para la pre 
climatización de la cabina; 
● Bloqueo y desbloqueo remoto de 
puertas; 
● Ubicación del vehículo pudiendo 
compartir la ubicación con otras 
personas; 
● Activación remota de luces y boci-
na; 
● Herramienta que utiliza los datos 
de conducción del cliente para dar 
consejos de cómo reducir el des-
gaste del vehículo y el consumo de 
combustible, por ejemplo; 
● Diagnóstico con información rela-
cionada con la autonomía, el ciclo 
de vida del aceite, el consumo de 
combustible y el odómetro. 
 
Sus dimensiones son 4.652 mm de 
largo, 2.725 mm de entre ejes, 2.105 
mm de ancho y 1.843 mm de alto. El 
baúl tiene una capacidad de 468 
litros que puede extenderse a 1.627 
litros con los asientos rebatidos. 

Está equipada con un motor 1.5 turbo 
con inyección directa de nafta y una 
transmisión automática con opción 
de cambio de marchas manual. Tiene 
una potencia máxima de 172 cv/5600 
rpm y un torque máximo de 275 
Nm/2500-4500 rpm.  El SUV pre-
mium de Chevrolet también se desta-
ca por su rendimiento. En el caso de 
la versión RS, acelera de 0 a 100 
km/h en solo 9,2 segundos. 
Su diseño aerodinámico maximiza 
el desempeño del vehículo, que 
está equipado con el sistema de 
rejilla activa del radiador. Su función 
es reducir el arrastre a través del 
control electrónico de apertura y 
cierre de las aletas según la necesi-
dad de refrigeración del motor y del 
sistema de ventilación de la cabina. 

El modelo también utiliza suspen-
sión independiente en las ruedas 
traseras, estructuras de subchasis y 
una gran cantidad de tecnologías 
avanzadas de control de estabilidad 
y de tracción. 
En cuanto a la tracción, el sistema 
disponible en la Equinox Premier es 
permanente tipo AWD, y puede 
variar el envío de torque a cada una 
de las ruedas para un mayor agarre 
del vehículo. El conductor puede 
desactivar el modo AWD incluso 
con el vehículo en movimiento y 
conducir solo con tracción en las 
ruedas delanteras. Y, si el sistema 
identifica alguna situación de ries-
go, aparece un mensaje en el table-
ro que aconseja al conductor que 
reactive la tracción total.
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Parte 2

El sistema de enfriamiento por líquido, del múltiple o colector de escape, es utilizado por algunas marcas, en especial 
para sus vehículos más deportivos.-Volkswagen Golf GTi.

El concepto de Ford 

Para la firma radicada en Europa, el 

objetivo perseguido con los motores 

tricilíndricos, es efectuar un propul-

sor compacto, liviano y de bajo con-

sumo. Con el motor Ecoboost de 

1.000 cm3, se ha demostrado que 

en prestaciones y calidad de mar-

cha, son muy similares a los de un 

cuatro cilindros. En el aspecto del 

diseño, se partió de una hoja en 

blanco, con un nuevo equipo de 

proyecto y un nuevo método de 

fabricación. 

 

En cuanto a la tapa de cilindros, se 

evaluó la pequeñez de la cámara de 

combustión resultante, que en reali-

dad, no difiere mucho de las cáma-
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Uno de los ejemplos en motores Diesel de 3 cilindros moderno es Mercedes 
Benz, que fabricó un propulsor para la marca Smart.

ras de numerosos motores de 4 

cilindros de otras marcas. La con-

tención de las vibraciones, sin tener 

“ejes o árboles contrarrotantes”, se 

logró con un perfecto contrapesado 

de todas las masas en movimiento 

alterno, y un estudio preciso del 

balance o el equilibrado de cada 

componente. En conclusión, con 

éstas soluciones, se alcanzó el 

objetivo que el motor de 3 cilindros, 

girara o funcionara mejor que uno 

de 4 cilindros. 

Respecto al consumo de 

nafta/gasolina, los especialistas de 

Ford Europa confiesan que el pro-

pulsor es brillante, y que es por lo 

tanto una invitación a acelerar, a 

andar rápido, por otra parte el 

mismo resultó en los ensayos ser 

“silencioso”, aspecto éste que cola-

bora a acelerar más. Como punto 

final, la fábrica cree que la diferen-

cia no se establece en un cilindro, 

un pistón y una biela menos, pero 

comparado a la fabricación de un 

cuatro cilindros atmosférico de simi-

lares prestaciones, este motor 

tricilíndrico de 1,0 litros, cuesta 

seguramente menos. 

 

Los motores de 3 cilindros monta-

dos actualmente, son como sigue: 

• Citroën: C1, C3, DS3 

• Ford: Fiesta, Focus, B-Max, 

  C-Max 

• Hyndai: i10, i20. 

• Kia: Picanto, Rio 

• Nissan: Pixo, Micra 

• Opel: Corsa, Agila 

• Peugeot: 107, 208, 2008 

• Renault: Clio, Captur 

• Seat: Mii, Ibiza 

• Skoda: Citigo, Fabia, Rapid, 

Roomster 

• Smart: Fortwo 

• Susuki: Alto, Splash 

• Toyota: Aygo, iQ, Yaris 

• Volkswagen; Up, Polo 

 

Cabe señalar que la cilindrada de 

estos motores tricilindricos, nafteros 

y gasoleros, oscilan entre 800, 900, 

1000, 1100 y 1200 cm3. Se espera 

en el futuro, que más marcas y 

modelos podrán equiparse con los 

Las altas temperaturas de los gases de escape en el colector, pueden ser muy 
destructivas para las válvulas y para la turbina del turbocompresor-Motor 
TSI. del Volkswagen Golf GTi.
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Los motores nafteros sobrealimentados, pueden alcanzar temperaturas de más de 1.000 grados C. - Motor de 1.8l 
TFSI. del Audi A3 Sportback.

mismos, en el 2020, estos propulso-

res serán tan conocidos como los 

de 4 cilindros. 

Los 3 cilindros ciclo Diesel 

Uno de los ejemplos de este tipo de 

motores, corresponde a la casa 

Mercedes Benz, que a finales de la 

década del ’90 fabricó un motor de 

ciclo Diesel de aplicación automo-

tríz, de casi 800 cm3., para la marca 

Smart, que todavía se mantiene en 

producción. 

 

En este caso, es un pequeño motor 

muy estudiado, con muy buenos 

características y muy buen rendi-

miento, ya que el sistema de inyec-

ción directa de gasoil “Common rail” 

de alta presión, permitía la inyec-

ción múltiple (varias inyecciones o 

chorros en el ciclo), y la sobreali-

mentación le fue muy positiva. 

Sabemos que en el ciclo Diesel, las 

masas con movimiento alternativo 

son bastante complejas, y por lo 

tanto es casi invevitable no pensar 

en un eje o árbol contrarrotante, 

para compensar las vibraciones. 

Continúa en la pág.  42  
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Tapa de cilindro con múltiple de escape integrado, en donde la superficie de intercambio entre gases y líquido 
del circuito aumenta considerablemente.- Motor 1.4 TFSI. del Audi A3 Sportback.

En definitiva, tanto las presiones y 

los componentes más pesados, 

complican de alguna manera el tra-

bajo de los diseñadores técnicos, 

pero con los nuevos sistemas de 

inyección, la combustión lograda es 

más homogénea, más completa, 

más limpia y más silenciosa. 

Además, es de conocimiento que 

los motores gasoleros de 3 cilindros 

no son una novedad, ya que a 

mediados de la década de los ’80, 

Alfa Romeo equipó a su modelo 

33.1.8 TD. con un motor construido 

por la VM de Ferrara-Italia. 

 

A fines de los ’90, el grupo 

Volkswagen produjo un 3 cilindros 

1.400 TDI. sobrealimentado, 
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El colector de escape enfriado por agua, permite reducir el consumo de combustible real - Motor del grupo Audi-
Volkswagen: 1- Integración del múltiple de escape y la culata. 2- Válvula activa del circuito de enfriamiento, que per-
mite regular el caudal de agua en cada área del motor.

decidiendo conservar la cilindrada 

unitaria de 470 cm3. 

 

El múltiple de escape enfriado 

por líquido 

Se trata de integrar al múltiple de 

escape, en la misma fundición que 

la tapa de cilindros o culata. Así es 

como, los conductos que orientan a 

los gases de escape que salen de la 

cámara de combustión hacia el tur-

bocompresor, ofrecen una mayor 

superficie de intercambio con el sis-

tema de enfriamiento por líquido del 

motor, para reducir su temperatura. 

Se ha comprobado, que con este 

sistema, la disminución del consu-

mo puede pasar los 2 litros cada 

100 km., para un motor de 2.0 litros 
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Existe un conjunto de tecnologías denominadas Skyactiv, 
con soluciones ecológicas tanto para motores nafteros, 
como para los gasoleros - Motores Mazda del modelo 3.

En los motores Mazda, todo se centra en la relación de 
compresión que es de 14 a 1, tanto en Diesel como en 
nafta/gasolina, para lograr ventajas técnicas como el 
mayor rendimiento y la anticontaminación.

turbosobrealimentado. Este valor, 

se dá en la situación especial, de un 

recorrido vehicular a la máxima 

velocidad, en una autopista por 

ejemplo. 

Es necesario el uso de una “válvula 

activa de regulación”, del caudal de 

los diferentes sectores del circuito 

de enfriamiento del motor, y en 

especial el de evacuación de calor 

del lado del escape, de la tapa de 

cilindros, en función de las necesi-

dades. Dicha válvula permite dismi-

nuir el tiempo, la duración del pico 

de temperatura del motor, teniendo 

también en cuenta el sistema de 

ventilación del habitáculo para el 

confort de los ocupantes. 

 

Es lógico pensar que un pequeño 

motor turbo, consume menos com-

bustibles que un motor atmosférico 

de gran cilindrada. Esto se debe a 

que su mariposa de aceleración 

está más tiempo abierta, y entonces 

tiene menos pérdida por ”efecto de 

bombeo”. Sin embargo la situación 

es diferente, cuando existe la con-

ducción deportiva, ya que en ese 

caso, se utiliza muy frecuentemente 

toda la potencia generada por el 

motor ■
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Nissan anuncia la actualización del 

Nissan Kicks, uno de los vehículos 

más vendidos de la compañía nipo-

na. Galardonado como el auto más 

seguro del segmento SUV compacto 

por el CESVI y producido en el 

Complejo Industrial Nissan en 

Resende (RJ), Brasil, presenta nue-

vas características desde su versión 

de entrada de gama. 

“Como parte de nuestro compromiso 

con el segmento de SUVs y como 

consecuencia de haber escuchado a 

nuestros clientes de la región, cono-

cer sus sugerencias y comprender 

sus necesidades, actualizamos 

nuestro Nissan Kicks que ya está 

disponible en el país en todas sus 

versiones”, expresó Pablo Roca, 

Director de Marketing de Nissan 

Argentina. 

La versión de entrada de gama, 

denominada Sense MT, recibe una 

actualización en su interior y suma 

un nuevo tapizado de tela en todos 

sus asientos. A su vez, pensando en 

el confort de los pasajeros, a partir 

de la versión Advance MT – transmi-

sión manual – este vehículo suma 

una nueva consola central con un 

rediseñado apoyabrazos. Junto a 

dos nuevos puertos USB Tipo-A, 

uno en su interior y otro mirando 

hacia el asiento trasero, ofrece un 

25% más de capacidad. 

La versión Advance CVT Plus, que 

ya cuenta con dos parlantes ubica-

dos en el apoyacabezas para brin-

dar una experiencia de sonido ini-

gualable al conducir, también se 

actualiza y suma faros antiniebla 

LED, un accesorio de seguridad 

indispensable para aquellos días de 

visibilidad reducida. 

Por último, en línea con su visión 

Nissan Intelligent Mobility, la versión 

tope de gama Exclusive CVT, que ya 

cuenta con el conjunto de tecnologí-

as pertenecientes a Nissan Safety 

Shield, se despide de los cables y 

suma un cargador inalámbrico para 

el celular, ubicado debajo del panel 

central.

Nissan Kicks, adaptado a las necesidades
Autor: Negocios & Autopartes  //  Fuente: Nissan Esta nota es presentada por:
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En una noche apacible, en la locali-
dad de La Reja, partido de Moreno, 
se llevó a cabo la colación del 
segundo nivel de la DIPLOMATURA 
EN GESTION COMERCIAL dictada 
por la Universidad Eseade, como un 
programa ad hoc desarrollado para 
los distribuidores de CORVEN 
AUTOPARTES. 
Así mismo, durante la noche y por 
formato streamming, se realizó la 
entrega de diplomas virtual, a los 
egresados del programa de capaci-
tación en ventas, dictado por la con-
sultora DIMENSION BH, dirigido a 
la fuerza de venta de los distribuido-
res, y complementando la forma-
ción integral de la cadena de comer-
cialización. 
 
Conversamos con Gabriela 
Massari, Gerente de Marketing, 
sobre la excelente repercusión que 
tuvo esta iniciativa y los planes de 
continuidad para 2023. 
 
TA: Buenas Noches Gabriela, 
Como estas? Cuanta Convoca-
toria!! 
GM: Buenas Noches, como estás? 
Así es, asistencia casi perfecta de 
todos los clientes que tomaron esta 
propuesta desde TODOS LOS 
PUNTOS DEL PAIS. Tenemos clien-
tes de Neuquén, hasta Salta, y 
desde la costa a la cordillera, que 
se han venido exclusivamente a 
recibir sus diplomas de la universi-
dad. 
 
TA: y además de la convocatoria 
presencial, hubo casi 100 perso-

CORVEN: Diplomatura en Gestión 
Comercial

nas conectadas via streaming! 
Qué producción! 
GM: Si, así es, como pudiste obser-
var el evento se dividió en 2 grandes 
bloques, el de DIMENSION BH, en 
donde se entregaron los certificados 
de asistencia al programa de capaci-
tación anual en ventas, cuyo acto de 
entrega lo organizamos de manera 
virtual (aunque los certificados origi-
nales fueron entregados por correo 
con anticipación al acto, junto con un 
regalo para que puedan brindar), 
dado que no podíamos dejar sin ven-
dedores a los locales de todo el país, 
y la entrega de certificados de 
Eseade, dirigida a los distribuidores, 
se realizo de forma presencial, con-
tando con las autoridades de la uni-
versidad para realizar el acto de cola-
ción formal, como corresponde a 
todo programa universitario. 
 
TA: Vemos que Corven tiene 
cubierta una propuesta de desa-
rrollo a la medida de cada esla-
bón de la cadena comercial del 
rubro autopartista. 
GM: Así es, vamos retroalimentán-
donos de los comentarios y las 
oportunidades de mejora perma-
nentemente. Tenemos una forma de 
trabajo muy cercana al cliente, con 
un dialogo muy abierto y un gran 
 nivel de escucha activa. Es por eso 
que cada año vamos superándonos 
a nosotros mismos, y vamos pulien-
do nuestras propuestas y amplian-
do nuestros propios horizontes. 
 
TA: Y para cerrar, que podes ade-
lantar sobre la continuidad de 

este tipo de planes para 2023? 
Van a continuar? 
GM: Como te comente, siempre 
seguimos intentando captar las 
necesidades de nuestros clientes y 
poder ir dando respuesta a ello. Es 
por eso que en materia de forma-
ción profesional, para 2023, junto a 
UNIVERSIDAD ESEADE, pre 
anunciamos el programa que tene-
mos pensado y que tiene que ver 
con la formación de nuestros dea-
lers como LIDERES, mas allá de 
empresarios de negocio. Porque 
creemos que el gran diferencial en 
el resultado económico, deviene 
del mejor provecho que podamos 
sacarle a los equipos de trabajo y 

para ello, como para todo en la 
vida, hay que entrenarse si quere-
mos ser los mejores! Y En Corven 
qureremos acompañar a nuestros 
clientes a que se auto desarrollen y 
vayamos siempre creciendo juntos, 
como reza nuestro leit motiv del 
programa ALIADOS, paraguas bajo 
el cual enmarcamos este tipo de 
actividades. 
 
TA: Nada mas que agregar enton-
ces, excelente mensaje de cierre 
de año! Felicidades! 
GM: Gracias, Igualmente para todos 
uds, que también son nuestros 
ALIADOS y nos acompañan a difun-
dir todas nuestras propuestas.

ESTA NOTA ES PRESENTADA POR



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

PARAMIAUTO.COMSobrealimentación

El denominado turbo, es un grupo 
compuesto por una turbina, puesta 
en movimiento a alta velocidad por 
los gases de escape del motor, y por 
un compresor centrífugo. La turbina 
suministra la energía necesaria al 
funcionamiento del sistema, mien-
tras que el compresor comprime al 
aire proveniente del medio exterior 
hacia los cilindros del motor, incre-
mentando la velocidad y la presión. 
La energía contenida en los gases 
de escape, es recuperada dentro de 
la turbina, ya sea a nivel de la pre-
sión, como a nivel térmico. El eje de 
unión entre la turbina y el compre-
sor, trabaja en baño de aceite a ele-
vados regímenes. El conjunto es 
completado básicamente por la 
denominada válvula “waste gate”, y 
casi siempre por un “intercooler”. 
A igualdad de potencia, un motor 
turbo pesa entre el 20 y el 30 por 
ciento menos que uno normal. Bajo 
ese aspecto, es posible decir que el 
motor turbo ayuda a reducir el con-
sumo de combustible a paridad de 
potencia. 
El par motor más elevado de un 
motor turbo, puede ser utilizado 

Nuvolari Enzo ©

Continúa en la pág.  62  

Turbo TGV. accionado neumática o electricamente - 
Holset. 1- Rotor de la turbina. 2- Placa porta-álabes 
TGV. 3- Anillo álabes TGV. 4- Vástago TGV. 5- 
Horquilla acción TGV. 6- Carcasa cojinetes. 7- 
Actuador neumático TGV. 8- Rotor del compresor. 9- 
Cárter del compresor. 10- Sensor de velocidad. 11- 
Conexión eléctrica del sensor de velocidad. 12- 
Cárter de la turbina.

para “alargar” las relaciones de 
transmisión, sabiendo que también 
esto, permite reducir el consumo a 
paridad de prestaciones respecto a 
un motor aspirado de igual potencia. 
Es decir que, un turbocompresor 
está compuesto por una turbina y 
un compresor, conectados por un 
eje común que se apoya en un sis-
tema de cojinetes. El turbo convier-
te, la energía contenida en los 
gases de escape del motor, para 
comprimir aire y enviarlo a los cilin-
dros del motor. Esto permite al 
mismo, combustionar más combus-
tible, produciendo mayor potencia y 
mejorando la eficiencia total del pro-
ceso de combustión. 
 
La turbina consta de dos 
componentes; el rotor de la turbi-
na y la que se denomina, el cárter 
o la carcasa de la misma. La ener-
gía de los gases de escape hace 
girar la turbina, y después que los 
gases pasaron a través de los ála-
bes del rotor, dejan la carcasa hacia 
el área de salida al exterior. 
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Turbo con válvula “waste gate”- Holset. 1- Conjunto válvula “waste gate”. 
2- Placa tapa. 3- Rotor de la turbina. 4- Anillo sello. 5- Cojinete del eje. 6- 
Placa anti-calor de la turbina. 7- Carcasa de los cojinetes. 8- Cojinete tope 
lateral. 9- Deflector de aceite. 10- Cárter del compresor. 11- Placa sello de 
aceite. 12- Rotor del compresor. 13- Actuador. 14- Conducto de presión. 
15- Anillo sello. 16- Soporte del actuador de “waste gate”. 17- Retén de 
aceite. 18- Colla tape. 19- Anillo Oring de estanquidad. 20- Cárter de la 
turbina.

Turbo con válvula “waste gate”- Holset. 1- Rotor de la turbina. 2- Cárter 
de la turbina. 3- Tapa del compresor. 4- Descarga de aire de la entrada del 
compresor. 5- Alimentación de aire. 6- Comando de la válvula. 7- Actuador 
de la señal de presión. 8- Conector de comando de válvula. 9- Actuador. 
10- Rotor del compresor. 11- Carcasa de los cojinetes.

El compresor sin embargo, trabaja 
en forma opuesta a la turbina. El 
mismo está compuesto por dos par-
tes; el rotor del compresor y la car-
casa o cárter del compresor. El 
rotor, está concectado con la turbi-
na, por medio de un eje fabricado 
en acero forjado. 
Como finalidad el compresor, es 

decir su rotor, tiene que conducir y 
comprimir el aire de admisión a tra-
vés de sus álabes, a alta velocidad. 
El cárter esta diseñado para conver-
tir, la alta velocidad de la corriente 
de aire de baja presión en una corri-
nete de aire de baja velocidad y alta 
presión, a través de un proceso 
denominado difusión. 

Para lograr la sobrealimentación, el 
turbo utiliza el flujo de gases de 
escape, para accionar la turbina, la 
cual gira como una bomba de aire. 
La turbina de un turbo puede alcan-
zar velocidades de más de 150.000 
rpm. que son 30 veces más rápido 
que la velocidad de un motor 
corriente. Cuando se conecta con el 

escape, las temperaturas de la tur-
bina son muy elevadas. 
El aire penetra en el compresor, a 
una temperatura equivalente a la 
atmosférica, sin embrargo como la 
compresión eleva la temperatura, el 
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Esquema de funcionamiento del turbo TGV. con geometría variable. 1- 
Alabes abiertos: alta velocidad. 2- Alabes cerrados: baja velocidad.

compresor alcanza valores superio-
res a los 200 gradosC. El sistema de 
cojinetes del turbo es lubricado con el 
aceite a presión del circuito del motor. 
Los cojinetes principales son del 
tipo flotantes rotativos, y para lograr 
un correcto rendimiento, el cojinete 
debe flotar en una película de acei-
te. La luz, el huelgo es muy peque-
ño, tanto como el diámetro de un 
cabello. La falta de aceite lubrican-
te, el taponamiento parcial de los 
conductos o la ausencia momentá-
nea de aceite, produce serios pro-
blemas en el turbo. 

La válvula “waste gate” 
Se trata de una simple válvula, que 
permite pasar a parte de los gases 
de escape en forma directa, desde 
el múltiple de escape al caño de 
escape. Es un simple pero efectivo 
camino de control de la velocidad 
del turbo, y de la presión de sobrea-
limentación. 
Para comprender la razón del uso de 
la válvula “wase gate”, es necesario 
ver las características de presión y 
velocidad del turbo, cuando se usa 
una turbina de geometría fija. 
Cabe señalar que existen una serie 

de diseños, tanto en turbinas como 
en compresores, y los problemas 
pueden darse con la velocidad del 
turbo, que es función en ciertos 
casos de la velocidad que desarro-
lla el motor. Si la velocidad del pro-
pulsor se incrementa, también 
aumenta la velocidad del turbo, y se 
corren riesgos de que se generen 
fallas graves para el turbo, para el 
motor, o para ambos. 
Para evitar estos inconvenientes, es 
que se usa la válvula “waste gate”. 
Para lograr una buena presión de 
sobrealimentación, con bajas velo-
cidades del motor se utilizan peque-
ñas turbinas, sin embargo la veloci-
dad del turbo es siempre controla-
da, para tener un nivel de seguri-
dad. Por eso, parte de los gases de 
escape del motor, no pasan por la 
turbina, sino que se derivan al 
medio exterior, a través de la válvu-
la “waste gate”. 
Recientemente, fue desarrollado un 
método alternativo, por la firma 
Cummins Turbo Technologies, y es 
la válvula de Comando Holset. Esta 
tecnología está conectada con la 
Unidad de Control Electrónico del 
motor (ECU), para controlar la vál-
vula “waste gate” usando al aire 
presurizado -de sobrealimentación- 
desde el compresor. Esto genera 
una alta presión de sobrealimenta-
ción, en la mitad de la gama de 
velocidades, sin exceder el límite de 
velocidades recomendadas. 
Además de controlar la presión de 
sobrealimentación, en bajos regíme-
nes del motor, la válvula “waste gate” 
es utilizada para otras finalidades. 
 
El uso futuro 
Los sistemas de postratamiento de 
las emisiones contaminantes, son 
cada día más numerosos y varia-

bles, y para poder variar las carac-
terísticas de una turbina de un 
turbo, es necesario que el sistema 
de escape tenga contrapresiones 
variables durante su vida útil, las 
cuales afectan las presiones, de 
sobrealientación. 
Una tecnología como la de Holset 
TGV. (Turbo de Geometría Variable), 
ofrece más soluciones sofisticadas, 
respecto a la variación de la geome-
tría de las turbinas, y al control de la 
presión de sobrealimentación. Las 
válvulas “waste gate” tienen todavía 
vigencia de aplicación, para las 
actuales y las futuras reglamentacio-
nes anticontaminación, debido a su 
simpleza y bajo costo. 
 
El Turbo de Geometría Variable 
(TGV) 
El objetivo del turbosobrealimenta-
dor, es aumentar y controlar la pre-
sión de sobrealimentación, dentro 
de una amplia gama operativa del 
motor, tan amplia com sea posible. 
La Cummins Turbo Technologies, 
patento la tecnología Holset TGV. 
logrando una infinita gama de con-
trol de la presión de alimentación. 
El TGV. es un turbocompresor en el 
cual, la parte por donde pasan los 
gases de escape en la turbina, y se 
abren sobre el rotor a través de una 
serie de “álabes móviles” montados 
sobre un anillo, de forma de poder 
moverse en forma simultánea 
(todos los álabes se mueven al 
mismo tiempo). 
A bajos regímenes, los álabes se 
cierran, de modo tal que los gases 
se aceleran velozmente, aumentan-
do así la presión, el empuje sobre la 
turbina. Al aumentar la velocidad del 

Continúa en la pág.  66  
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La turbina de un turbocompresor, puede alcanzar velocidades de más de las 150.000 rpm., y las temperaturas son 
muy elevadas.

motor, los álabes se abren, redu-
ciendo así la contrapresión, muy 
perjudicial, que se genera debido al 
pasaje de los gases por el rotor, y 
que impide a los mismos fluir libre-
mente hacia el conducto de escape. 
Con este turbocompresor, la válvula 

“waste gate” no es necesaria, por-
que la presión de sobrealimentación 
es controlada, actuando sobre la 
variación del ángulo de los álabes 
móviles. La regulación de los ála-
bes, se puede efectuar por medio 
de una válvula a depresión, sobre el 

conducto de admisión, o por medio 
de un pequeño motor eléctrico 
accionado por la Unidad de Control 
Electrónico del motor (ECU). 
Entre los beneficios del turbo Holset 
TGV., se encuentran los siguientes; 
• Buena respuesta momentánea 

• Economía de combustible mejorada. 
• Aumento del uso operativo del 
motor (amplia gama de velocidades). 
• Diseño de probada duración 
• Tamaño y dimensión del motor 
reducidos (volumen). 
• Asistencia del control EGR 
(Recirculación de los Gases de 
Escape), para cumplir con las regla-
mentaciones anti-contaminación. 
• Aumento de la capacidad de frena-
do (compresión). 
El turbo Holset TGV., es parte de un 
sistema de control de aire y combus-
tible totalmente integrado, controlado 
por la electrónica del motor. En cuan-
to a la actuación, ya sea eléctrica o 
neumática, puede ser usada para 
efectuar la regulación de la geome-
tría de la turbina del turbo. 
La actuación neumática, necesita 
del aire a presión del sistema de fre-
nos del vehículo. 
Alternativamente un motor eléctrico, 
enfriado por agua y automaticamen-
te calibrado, y contando con un 
actuador -instalación simplificada- 
es usado para mantener el sistema 
TGV. y la performance del turbo-
compresor ■
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E S P A C I O  D E  P U B L I C I D A D

- ¿QUIÉNES SON LOS BENEFICIARIOS? 
Los propios puntos de venta que comercialicen productos de SKF, y que hayan sido relevados e inscriptos previamente por el personal 

de SKF Argentina S.A. 

 

- REQUISITOS PARA ACCEDER AL PROGRAMA SUMÁ CON SKF 
• Es un requisito para la participación en el Programa adquirir los productos a un Distribuidor Oficial de SKF, debidamente registrado. 

 

• Se acreditarán puntos mensualmente a los puntos de venta de acuerdo a las compras que se realicen durante cada mes. Cada beneficiario 

deberá ingresar a la web www.sumaconskf.com.ar, para lo cual necesitará un usuario y una contraseña. El usuario y su contraseña serán su 

número de CUIT escrito sin puntos, ni guiones. Al ingresar por primera vez, se solicitarán una serie de datos adicionales. 

 

• Se adquieren puntos con cada compra realizada en los Distribuidoras Oficiales, que participan del programa y comunicado en la plataforma. 

 

• La acreditación de los puntos en la Plataforma se realizará a los 20 días del mes siguiente al cierre. 

 

• SKF Argentina S.A. publicará en la plataforma, un listado de Distribuidores Oficiales habilitados a los fines de que el beneficiario pueda 

conocer cuáles serán los Distribuidores Oficiales con los que podrá sumas puntos. Ese listado podrá ser actualizado por SKF Argentina S.A. 

 

• Cada casa de repuesto elegirá a su libre criterio un Distribuidor Oficial “preferido”. Las compras realizadas a dicho distribuidor tendrán pun-

tos adicionales. 

 

• En la web www.sumaconskf.com.ar, en “Mis movimientos” el beneficiario podrá mantenerse actualizado sobre su cuenta de puntos, donde 

se le informará el saldo y los movimientos. 

 

• Los puntos que no han sido cargados correctamente por el Distribuidor Oficial a la Plataforma, serán acreditados al mes próximo. 

Conocé Sumá con SKF
Sumá con SKF es el Programa de Beneficios de SKF Argentina 
S.A.  para puntos de venta que comercialicen productos de 
SKF. Los beneficiarios acumularán puntos con los cuales luego 
podrán intercambiarlo por ciertos beneficios en la página 
web www.sumaconskf.com.ar

Para recibir más información, darte de alta en el Programa y empezar a sumar puntos contacta 
a tu Distribuidor oficial SKF
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Después de la etapa de diseño y cálculo, los turbocompresores son sometidos a todo tipo de ensayos mecánicos y termodinámicos. Turbo doble con múltiple 
de escape-Nissan.

Viene de la pág.  72  
Los rotores son producidos con muy alto nivel de calidad y precisión de equi-
librado.

Los turbocompresores son estudia-

dos en profundidad, y son ensaya-

dos en sus características mecáni-

cas y termodinámicas parte por 

parte, dentro del proceso de desa-

rrollo integrado. 

 

Los cálculos termodinámicos son 

realizados para determinar la resis-

tencia a la fatiga del cárter de la tur-

bina. Después de la etapa de diseño 

y de cálculo, los turbos son someti-

dos a pruebas en sala de ensayos 

de motores (bancos dinamométri-

cos) y de gases calientes. Aquí se 

estudian los índices termodinámicos 

y termomecánicos, los desgastes de 

los componentes y la vida útil de los 

mismos. 

 

En la actualidad, la fabricación de 

los turbos se realiza con sistemas de 

producción modernos comandados 

por computación, para garantizar 

una alta precisión, en la elaboración 

de los componentes de aluminio y 

de fundición de acero. Las turbinas 

son producidas con materiales de 

alta resistencia a las temperaturas, 

sobresaliendo la alta calidad del pro-

ceso de fundición, y la precisión de 

su equilibrado. 
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Continúa en la pág.  74
Motor FSI 1.8 litros de 160 CV. de potencia, turbo-intercooler- SEAT.

Turbosobrealimentador del tipo TGV o VNT, de “álabes móviles” de la turbina de escape-Porsche.

Cabe puntualizar que las nombra-

das son particularidades fundamen-

tales para soportar condiciones 

extremas durante mucho tiempo. 

 

El turbo de geometría 

variable TGV. 

Este tipo de turbosobrealimentador, 

tiene la característica que el cárter 

de la turbina -por donde pasan los 

gases de escape- posee un anillo en 

donde van montados una serie de 

“álabes móviles”, de manera de ser 

accionados o movidos en forma 

simultánea. 

 

A bajo régimen, dichos álabes se 

mantienen cerrados, de manera tal 

que los gases se aceleran veloz-

mente, aumentando así el empuje 

sobre la turbina. Con el aumento 

de la velocidad del motor, los “ála-

bes” se abren, reduciendo de esta 

manera la negativa contrapresión 

(debido al pasaje de los gases en 

la turbina, que impide a los mismos 

a fluir libremente por el conducto 

de escape). 

 

Con este tipo de turbocompresores, 

la válvula de descarga “waste gate” 

no es necesaria, ya que la presión 

de sobrealimentación es controlada, 

actuando sobre la inclinación de los 

álabes móviles. Esta regulación de 

los álabes, puede ser realizada con 

una válvula accionada por la depre-

sión, posicionada en el conducto de 

admisión, o bien por medio de un 

pequeño motor eléctrico gestionado 

por la Unidad de Control Electrónico 

ECU. del motor. 

 

El denominado “Turbo lag” 

Se denomina “turbo lag” al tiempo 

que transcurre, entre el movimien-

to del pedal del aceleración (accio-

namiento del mismo), y la 
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Continúa en la pág.  76

El turbo de geometría variable TGV. posee “álabes móviles”, montados sobre un anillo, que son accionados en forma 
simultánea. Turbo TGV o VNT., en corte - Garrett.

disponibilidad de potencia a las 

ruedas, en un automóvil con turbo-

compresor. Se puede advertir 

mayormente, en la retoma desde 

los bajos regímenes de velocidad 

del motor, por la inercia del turbo, 

y cuando las secciones de pasaje 

de los gases son elevados. 

 

Para disminuir el “turbo lag” (lag en 

inglés signífica retardo), se usan tur-

bos pequeños, o doble turbo, o se 

recurre al turbo de geometría varia-

ble (TGV o VTN). 

 

El enfriamiento del aire 

de admisión 

Debido al grado de compresión del 

aire presurizado por el compresor del 

turbo, la temperatura aumenta y por 

lógica es realmente más elevada que 

cuando ingresa. Siguiendo la relación 

de compresión y el rendimiento ter-

modinámico del motor, se pueden 

registrar temperaturas muy variables. 

Un ejemplo que puede darse, es 

cuando la temperatura del aire de 

salida del compresor, es de 230 gra-

dos C. aproximadamente a la presión 

máxima de sobrealimentación, es 

decir a 4,5 bares absolutos. 

 

La densidad del aire es, menor en 

estas condiciones, y la masa que 

ingresa a los cilindros también es 

menor. Por otra parte, las cargas tér-

micas del motor aumentan, y tam-

bién las posibilidades de tener una 

combustión anormal o detonante. 

 

Sin duda, esto abliga a disminuir 

considerablemente la relación de 

compresión, lo que anula el rendi-

miento del motor en bajos regíme-

nes, en donde el compresor envía 

poco caudal. 

 

El enfriamiento del aire de admisión 

a la salida del compresor, con un 

intercambiador de calor o “intercoo-

ler”, presenta enormes ventajas, 

respecto al progreso de la turboso-

brealimentación. 

 

Los puntos a considerar son como 

sigue: 

– Aumento de la densidad del aire, 

por lo tanto mejora del llenado, es 

decir que una reducción del 10 por 

ciento de la temperatura, correspon-

de a un aumento de la masa de aire 

del 3 por ciento. 

– Incremento posible de la relación 

de compresión (mayor rendimiento 

en bajos regímenes). 
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Turbo Holset de Geometría Variable TGV o VNT., accionado neumática o electricamente. 1- Rotor de la Turbina.  
2- Placa porta-álabes TGV. 3-Anillo álabes TGV. 4-Vástago TGV. 5- Horquilla Acción TGV. 6- Carcasa coijnetes. 7- 
Actuador neumático TGV. 8- Rotor del compresor. 9- Cárter del compresor. 10- Sensor de velocidad. 11- Conexión 
eléctrica del sensor de velocidad. 12- Cárter de la turbina.

Ejemplo de motores sobrealimentados con“turbo-intercooler”, mostrando el enfriamiento del aire de admisión presurizado.- Opel/GM.

– Reducción de las cargas térmicas 

del motor. 

 

– Retroceso en los límites de la 

detonación, debido a ello es posible 

aumentar el avance al encendido, 

optimizando así el rendimiento 

total. 

 

En la actualidad, el uso de la turbo-

sobrealimentación involucra un 

enfriamiento del aire presurizado. 

Los primeros “intercambiadores de 

calor” eran del tipo “aire-agua”, y uti-

lizan el agua del circuito de enfria-

miento del motor. Pero con el tiem-

po, los intercoolers “aire-aire”, se 

revelaron como los de mayor rendi-

miento, siempre que se encuentren 

bien posicionados. (detrás de la 

parrilla o calandra y delante del 

radiador de agua). 

 

Posteriormente fueron construídos 

intercambiadores “aire-agua”, pro-

vistos de su propio circuito de enfria-

miento, equipados con una bomba 

eléctrica. Esto es en realidad, una 

complicación para su montaje y ade-

más es más pesado. Sin embargo, 

presentan la ventaja de una menor 

pérdida de “carga”, para un mismo 

poder de enfriamiento, debido a que 

son más compactos y limitan el tra-

yecto del aire de admisión. 

 

Cabe señalar que, la presencia de 

un “intercooler” en el circuito de 

admisión, introduce una nueva pér-

dida de “carga”, que contribuye a 

disminuir la presión de admisión en 

los cilindros ■
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Motores

Como se ha mencionado en un prin-

cipio, la aerodinámica es la ciencia 

que estudia el movimiento de un 

objeto en el aire. Otra forma de 

decirlo es que la aerodinámica es la 

parte de la ciencia –mecánica de los 

fluidos– que se ocupa del movimien-

to del aire, y de otros fluidos gaseo-

sos, de las acciones que ejerce el 

aire sobre cuerpos sólidos. 

Todo cuerpo que se mueve, sin 

duda lo hace en contra de la resis-

tencia al aire. El mismo –a cada 

momento– cuando se desplaza, 

mueve la masa de aire de su posi-

ción, y lo hace hacia el espacio que 

queda libre. Este estudio se basa en 

teorías físico-matemáticas, respal-

dadas por importantes programas 

informáticos y por experiencias reali-

zadas en túneles de viento. 

 

Entre los inconvenientes que provo-

ca el viento –además de afectar a 

las prestaciones y el consumo– se 

destacan los siguientes: 

• Los vientos laterales y cruzados 

desestabilizan el automóvil. 

 

• Hay generación de ruidos aerodi-

námicos. 

• En función del diseño, afecta la 

habitabilidad. 

 

• Desvirtúa el buen accionamiento 

de los limpiaparabrisas. 

Además, provoca otros males 

pequeños como es la suciedad de la 

carrocería. 

 

Es debido a todos los inconvenien-

tes que los diseñadores y especia-

listas buscan lograr la menor resis-

tencia aerodinámica. 

Como sabemos, la forma aerodiná-

mica óptima sería la de la gota de 

Esquema del túnel de viento de ciclo abierto, construido por Pininfarina en la década del ’60.

2ontinúa en la pág.  82
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construcción en aquel tiempo– era 

que el carrocero había perdido, 

desde hacía bastante tiempo, la fun-

ción “histórica” en cuanto a estética 

totalmente, para pasar a ser, técni-

camente, una tarea más importante 

que fue la de ser un “consejero” con 

respecto a las formas aerodinámi-

cas del auto. Esto respondía a dos 

exigencias que son: menor consumo 

y mayor seguridad, sin perder de 

vista las formas y las líneas, que 

armonizan perfectamente con los 

dos requisitos anteriores. Para 

Pininfarina, el túnel de viento repre-

senta, ante todo, un enriquecimiento 

de conocimientos técnicos ■

agua, ya que la misma en su caída 

es modelada por el aire, no brinda, 

en el caso de un automóvil, una 

buena “habitabilidad interior”, es 

decir, una necesidad en la actuali-

dad. 

 

Para estudiar el flujo de aire, en 

zonas algo separadas de la carroce-

ría, es necesario recurrir a la técnica 

del “uso del humo”. Sin embargo, 

para concretar esta tarea, es nece-

sario contar con un “túnel de viento”. 

 

La producción de la estela de humo 

se logra –en la mayoría de los 

casos– a través del correcto calen-

tamiento de un aceite similar a la 

parafina, y pasando el humo gene-

rado a través de un tubo que posee 

una sonda. Para detectar rápida-

mente el flujo que se genera en todo 

el automóvil, puede utilizarse una o 

varias sondas. 

Cabe señalar que el túnel de viento 

es un complejo de máquinas y de 

engranajes  que reproducen las 

reacciones del vehículo probado. 

Existen tres tipos de túneles: el 

aerodinámico, el climatizado y el 

mixto (tanto de ciclo abierto como 

cerrado). 

 

En la actualidad, las terminales 

mundiales como el grupo Audi-VW –

nos hemos ocupado oportunamen-

te– construyen túneles de viento del 

tipo climático, con condiciones de 

máximo realismo, usando los ade-

lantos de la tecnología, con veloci-

dades del viento provocadas de 

hasta 300 km/h. Las condiciones 

son tan reales que se pueden simu-

lar temperaturas bajo cero o calores 

extremos, a altas velocidades. 

 

Este túnel forma parte del centro 

aerodinámico de Audi AG y su finali-

dad principal es el de avanzar en el 

desarrollo y en la optimización de 

los modelos de la marca. 

 

Hablando de túneles, no podemos 

dejar de lado el túnel construido en 

la década del ’60 –para una escala 

real– por la firma italiana del presti-

gioso diseñador y carrocero 

Pininfarina. Esta firma, nacida de la 

iniciativa de un hombre genial a tra-

vés del tiempo, es en la actualidad 

una productora de carrocerías 

moderna y adecuada a la perfección 

a la época. 

 

La respuesta más lógica –para su 

Estudios aerodinámicos desarrollados en túnel de viento, sobre un Aston 
Martin DB7, perteneciente al Mira de Inglaterra – Motor Industrie Research 
Association.

Sala de pruebas climatizada, para estudios aerodinámicos –con humo quími-
co– en la Ford Colonia.

Túnel de viento y detalle en el suelo de su balanza, que es el mecanismo que 
hace que los resultados sean fieles a la realidad –Pininfarina.

El estudio de la aerodinámica se basa en teorías físico-matemáticas, respalda-
das por importantes programas informáticos y por experiencias realizadas en 
túneles de viento – Pagani Zonda.
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Los fabricantes automotrices, gene-

ralizando, buscan la forma que sus 

autos consumaRn menos combusti-

ble, específicamente en lo referente 

a las denominadas “energías no 

renovables”, como lo es el petróleo. 

A nivel mundial, se busca en forma 

intensa de reducir el producto de la 

combustión del petróleo es decir el 

dióxido de carbono CO₂. 

 

Es innegable los avances experi-

mentados en las últimas décadas, 

de los motores tanto de ciclo Otto 

(nafta/gasolina) como de ciclo 

Diesel (gasoil), y en esta etapa 

reciente la integración del bioetanol 

en los nafteros, y del biodiesel en los 

gasoleros. 

 

Sabemos que es cuestión de tiem-

po, el petróleo se acaba. Mucho se 

hablaba del Hidrógeno, y es de 

conocimiento que desde hace tiem-

po, muchas firmas a nivel internacio-

nal hicieron grandes inversiones 

para su desarrollo, pero su concre-

ción en la práctica todavía es muy 

lejana. 

 

La idea actual, es utilizar una batería 

ubicada entre el motor térmico y la 

célula de combustible (Fuel cell), es 

decir una batería intermedia. Esta 

tiene entonces la posibilidad de ser 

Motores

Los motores de ciclo Otto (nafta/gasolina), puede funcionar actualmente (modificaciones mediante) con diferentes 
combustibles, como ser; bioetanol, incluso en grandes porcentajes (E85), GPL (gas de petróleo líquido), GNC(gas 
natural comprimido, etc.).

Los motores & los combustiblesLLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustiblesLos motores & los combustibles
Enzo Nuvolari ©

Viene de la pág.  86 Indefectiblemente el petróleo se acaba, y hace un tiempo atrás se hablaba mucho del hidrógeno, pero falta todavía.
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recargada en   la instalación eléctri-

ca domiciliaria. Cabe destacar que 

en el desarrollo –primera etapa– de 

los híbridos de Toyota, existió una 

versión híbrida –enchufable (uso 

completamente eléctrico). 

Cuando la carga de la batería, des-

cendía de niveles aceptables, se 

conectaba el motor térmico. 

A continuación trataremos de esta-

blecer una relación, entre los moto-

res térmicos de ciclo Otto y ciclo 

Diesel y los combustibles; 

nafta/gasolina y bioetanol para los 

motores nafteros, y gasoil y biodie-

sel para los gasoleros. 

 

Los motores de ciclo Otto. 

Los motores nafteros en la actuali-

dad, técnicamente hablando, son 

alimentados con inyección directa 

de nafta/gasolina, comandada elec-

trónicamente para lograr un aumen-

to de la potencia y una disminución 

en el consumo. 

La tendencia de fabricar motores 

“downsizing”, es decir más peque-

ños y de menor cilindrada, es equili-

brada por medio de la turbosobreali-

mentación. Se está trabajando ade-

más con motores denominados 

HCCI. (Carga Homogénea 

Encendida por Compresión). 

Sabemos que para evitar la produc-

ción de CO₂, es necesario perfeccio-

nar a los motores y a sus sistemas 

auxiliares, es decir aumentar su efi-

ciencia. 

 

Cabe señalar, que también se está 

experimentando con ciclos mixtos, 

en especial en el ciclo de 4 tiempos 

(laboratorios H. Ricardo), pero toda-

vía se está en una etapa o fase pri-

maria. 

 

Después de tantos años de existen-

cia, se llegó a un proceso de fabri-

carlos digamos con bajos costos, 

con facilidades en su producción 

(proveedores de partes y conjuntos), 

valorando además su confiabilidad. 

Para su uso y desarrollo, los moto-

res nafteros van a seguir consu-

miendo petróleo –fuente no reno-

vable– que se acaba indefectible-

mente. 

 

El uso del Bioetanol. 

Muy utilizado en Brasil –en los moto-

res Flex inclusive– en Europa se 

piensa que en el 2020 reemplazará 

a la nafta/gasolina en un 10 por 

ciento en forma aproximada. 

 

Efectuando algunas modificaciones 

respecto al sistema de inyección y 

de encendido, y al sistema de ali-

mentación en general, debido a los 

ataques corrosivos del etanol (alco-

hol), diríamos que un motor de ciclo 

Otto, puede funcionar sin inconve-

Uno de los ejemplos del uso del alcohol, es el Brasil, que recurre al “bioetanol” obtenido de la caña de azúcar, y es 
uno de los productores y exportadores más grande del mundo.

Los motores de ciclo Diesel (Gasoil), pueden funcionar con biodiesel, la Argentina produce y exporta utilizando la 
soja mayormente.

Obtención de combustibles denominados renovables a partir de la Biomasa. 
Análisis en laboratorio de control de calidad.

La disminución de la producción mundial de petróleo crudo, se concretara 
antes de lo pensado, es decir en pocos años.

PARAMIAUTO.COM
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nientes, sobre todo con una mezcla 

de bioetanol. Parece que el punto de 

equilibrio económico está en cómo 

producirlo en grandes cantidades. 

Al ser renovable, inclusive hacen un 

aporte a la reducción del CO₂. Está 

claro que puede ser mezclado con la 

nafta/gasolina normal. 

 

Este combustible posee un alto 

número octano, método Motor o 

Research, pero contiene ■
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Comenzamos esta nota con el desa-

rrollo de los componentes principa-

les y las funciones básicas de la caja 

de velocidades automática. 

Sabemos que, cuando se maneja 

con una caja de velocidades 

manual, la palanca de cambios es 

usada para efectuar cambios ascen-

dentes, accionando el pedal del ace-

lerador, para aumentar la velocidad 

del vehículo. Cuando se conduce en 

una pendiente descendente (cuesta 

abajo), o cuando al motor le falta 

suficiente potencia, para superar 

una pendiente ascendente –con una 

marcha normal– la transmisión es 

cambiada, usando una relación de 

marcha más baja (cambio descen-

dente). 

Debido a ello, es necesario que el 

conductor tenga en cuenta el estado 

de carga del motor y de la velocidad 

del vehículo, y en función de ello 

deberá realizar el pasaje de los 

cambios. 

Con una transmisión automática, 

Caja de velocidades automática actualizada, de 8HP y usada en un vehículo de motor delantero con tracción en las ruedas traseras, de 8 HP – ZF

Viene de la pág.  90

Enzo Nuvolari ©
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todo esto no es necesario, ya que la 

selección de marchas se realiza en 

forma automática, en el tiempo más 

adecuado para el estado de carga 

del motor y la velocidad del vehícu-

lo. Con respecto a las ventajas de 

una transmisión automática, compa-

rándola con una transmisión 

manual, las mismas son como 

sigue: 

• Reducción de la fatiga del conduc-

tor, eliminando la acción del embra-

gue, y el cambio constante de la 

relación de marchas. 

• Realización de los cambios de 

manera automática y suave, de 

acuerdo a las velocidades apropia-

das, y eliminación de la operación 

del embrague. 

• Evitar que el motor y los compo-

nentes de la tracción se sobrecar-

guen debido a que los acopla 

hidráulicamente (a través del con-

vertidor de par). 

• En cuanto a los tipos de transmi-

sión automática, los mismos pueden 

dividirse básicamente en dos: 

• Las de motor delantero con trac-

ción en las ruedas delanteras 

• Las de motor delantero con trac-

ción en las ruedas traseras 

 

Los primeros son de diseño más 

compacto (grupo motopropulsor). 

Los componentes básicos o princi-

pales de la transmisión automática 

deben operar correctamente, con 

una perfecta coordinación con rela-

ción a sus funciones esenciales. 

Una transmisión automática usada 

para motor delantero con tracción 

en las ruedas delanteras, está com-

puesta de los siguientes componen-

tes principales: 

- Convertidor de par o de torsión.  

- Unidad de engranajes planetarios. 

- Unidad de control hidráulico. 

- Unidad de impulsión o transmisión 

final. 

- La articulación manual. 

- El fluido de la transmisión (ATF) ■

Conjunto de caja automática y mecanismo de palanca de cambios.

Corte en perspectiva de la caja de velocidades automática DSG (Direct Shift Gearbox) desarrollada por Volkswagen. 
La misma posee dos embragues multidisco, y distintos programas de cambios automáticos de marcha instantánea y 
sin tironeos: 1. Filtro de aceite a presión. 2. Radiador de aceite. 3. Bomba de aceite. 4. Mecatronic. 5. Embrague mul-
tidisco.

La Caja automática de velocidades DSG-Volkswagen
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De esta manera se preserva la pin-

tura original del vehículo. 

 

Para más información visite 

https: //stek-argentina.com

Stek, protección para la pintura del vehículo 

TA: ¿Cómo definiría a la marca 

Stek? 

HC: La firma Stek es una compañía 

que tiene presencia en todo el 

mundo y desde hace casi cuatro 

años estamos trabajando en nues-

tro país. Nos especializamos en 

films de protección de pintura, esto 

es para proteger y preservar la apa-

riencia de los vehículos, idealmente 

desde cero kilómetro, para que 

mantengan su brillo durante años. 

 

TA: ¿Cuáles son las característi-

cas del producto? 

HC: Las características principales 

de nuestra lámina es el efecto hidro-

fóbico que genera sobre la superfi-

cie, la capacidad de autocurarse 

frente a las rayas y evitar los impac-

tos de piedras en rutas o autopistas. 

Esta nota es presentada por:

Hernán Carballal, Representante de Stek en Argentina.

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

herramientas neumáticas de impacto 

exceden ese estándar en un 50%.  

King Tony ha logrado la certificación 

ISO en tres estándares separados: 

ISO 9002 en 1998, seguido por ISO 

9001 y, recientemente, el estándar 

de seguridad ambiental ISO 14001, 

demostrando su compromiso para 

reducir el impacto ambiental en sus 

procesos productivos. 

 

King Tony ofrece en el mercado 

argentino una amplia gama de pro-

ductos para taller, automóvil e 

industria. Cuenta con showroom 

permanente en CABA, donde se 

exhibe la variedad de herramientas 

mecánicas disponibles en stock,  y 

otras que se comercializan bajo 

pedido. 

King Tony, herramientas profesionales 
para taller, automóvil e industria

King Tony celebra su 8º aniversario 

en Argentina. Con presencia en el 

mercado internacional desde 1984 y 

distribución en 131 países en los 

cinco continentes, King Tony fabrica 

herramientas profesionales en 

Taiwán con calidad de clase mundial. 

Sus herramientas no solo cumplen 

con las normas DIN y ANSI, sino que 

también las exceden: cada torque se 

prueba para superar un 30% el 

estándar DIN, mientras que sus 

Esta nota es presentada por:
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Esta nota es presentada por

Utilizando una gama de materiales 
sostenibles en el compuesto de la 
banda de rodadura del neumático, 
The Goodyear Tire & Rubber 
Company ha desarrollado el neumá-
tico prototipo Eagle GO, que se equi-
pará en el nuevo concept car de 
Citroën, el Oli. La Eagle GO es el ter-
cer neumático conceptual que 
Goodyear desarrolla con Citroën y 
ha sido creado para optimizar la efi-
ciencia, la durabilidad y el confort.  
  
Compuesto de la banda de roda-
dura con materiales sostenibles  
Este neumático conceptual utiliza un 
compuesto en la banda de rodadura, 
la parte del neumático que se des-
gasta, hecho de materiales casi 
todos sostenibles o reciclados. Estos 
materiales incluyen aceites de gira-
sol, resinas de pino, caucho natural 
y sílice de ceniza de cáscara de 
arroz, tal como se describe a conti-
nuación: 
• Los aceites de girasol y las resinas 
de pino son solucio-nes renova-
bles para sustituir los aceites deri-
vados del petróleo. Estos materiales 
se utilizan actualmente para fabricar 

“tinta vegetal” para impresoras. El 
objetivo de Goodyear es sustituir 
totalmente los aceites derivados del 
petróleo en sus productos para 
2040.  
• El caucho natural del árbol Hevea 
brasiliensis se utiliza para reempla-
zar el caucho sintético derivado del 
petróleo, utilizando métodos de culti-
vo responsables.  
• La sílice de la cáscara de arroz, 
procedente del procesamiento del 
arroz, puede reducir los residuos 
que van a parar a los vertederos y se 
ha utilizado anteriormente en el hor-
migón armado.  
 
Banda de rodadura renovable  
El neumático conceptual Eagle GO 
tiene el potencial de ser renovado 
dos veces, lo que aumenta la vida 
útil del neumático. Goodyear ha fija-
do como objetivo para el neumático 
conceptual Eagle GO alcanzar hasta 
500.000 km mediante la reutilización 
de la carcasa sostenible y la banda 
de rodadura renovable. 
 
Tecnología inteligente  
El neumático conceptual Eagle GO 

utiliza la tecnología SightLine de 
Goodyear, que incluye un sensor que 
monitoriza una serie de parámetros 
de salud del neumático. Esta tecno-
logía ya se está aplicando para ayu-
dar a los clientes de flotas de 
Goodyear y podría reducir significati-
vamente los residuos y aumentar la 
eficiencia al mantener la presión y el 
estado ideal del neumático. La 
supervisión de la salud del neumáti-

co es un factor importante para 
determinar si un neumático puede 
ser renovado o no, aumentando así 
la circularidad y la eficiencia. La 
incorporación de esta tecnología al 
neumático conceptual Eagle GO está 
en línea con el objetivo de Goodyear 
de reinventar los neumáticos y el ser-
vicio, ofreciendo inteligencia habilita-
da por datos y sensores en todos los 
nuevos productos para 2027.

EAGLE GO CONCEPT DE GOODYEAR 
Autor: Taller Actual  //  Fuente: Goodyear




