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EL SABER 
OCUPA ESPACIO, 
PERO ES FUNDAMENTAL RESERVARLE UN LUGAR EN NUESTRA EMPRESA.

EDITORIAL

El “Centro de Capacitación CTMA”, una idea a cristalizar en breve.

Ya sea en la ciencia, en las le-
tras, o en cualquier rama del 
conocimiento humano, culti-
var el saber, ha sido determi-
nante para nuestra especie, 
desde que el hombre tiene 
razón, y más aún, desde que 
plasmó el conocimiento y ex-
periencias en el formato es-
crito, inmortalizando su lega-
do para futuras generaciones 
forjadoras de progreso.

Más allá, de si consideramos 
progreso, o no, determina-
dos episodios de la historia 
humana, podremos aseverar 

que evolucionamos cuando 
permanecemos en continuo 
movimiento, y la historia de-
muestra que nuestra evolu-
ción se acelera ante la adver-
sidad y la competencia, en 
nuestra sociedad y ante los 
cambios en nuestro hábitat 
natural.

En nuestro sector en especial, 
el Centro Talleres Mecánicos 
de Automóviles, ha visto evo-
lucionar la tecnología del au-
tomóvil prácticamente desde 
sus inicios, y no siempre ha 
sido testigo de progresos, ya 

que consideramos que alguna parte 
de esta historia, contiene episodios 
que no contribuyeron, o no repre-
sentaron, un aporte positivo para la 
sociedad, sea cual fuera ésta.

Hoy, encontramos que la evolución 
del automóvil evidencia un marcado 
progreso desde fines del siglo pasa-
do, principalmente, por la masifica-
ción de los componentes eléctricos 
y electrónicos en las unidades, la 
obligada racionalización del consu-
mo de combustible, y el imprescin-
dible cuidado del medio ambiente, 
aún con dificultades, pero en franco 
crecimiento. En cuanto a esto úl-
timo, es indiscutible que en breve 
seremos testigos de cada vez más 
vehículos que utilicen combustibles 
alternativos, diferentes materiales 
biodegradables, tanto para la repa-
ración, como para el embellecimien-
to de la unidad, a la vez de menores 
dimensiones de los rodados, más 
automatización y mayor agilidad 
para circular en los crecientes par-
ques automotrices.

En base a esta evolución, institu-
ciones como el Centro Talleres, 
deben velar porque la misma vaya 
acompasada por un progreso de 
los asociados, evitando su exclu-
sión del mercado de la reparación. 
En este sentido, y aunque esta di-
rectiva implementó cursos técnicos 
y de gestión desde su asunción en 
el año 2002, ante esta nueva reali-
dad, resulta imprescindible iniciar 
una etapa de promoción de la ca-
pacitación desde un punto de vista 
más especializado y con modernos 
métodos de enseñanza dirigidos 
exclusivamente al profesional de la 
reparación.

Desde noviembre pasado, y en 
base al programa diseñado para es-

tos dos años, la Comisión Directiva, 
se propuso canalizar todos los cam-
bios tecnológicos y la información 
disponible, transformando parte del 
salón social en un Centro de Capa-
citación, en el cual promocionar y 
capacitar a los integrantes de todas 
las empresas asociadas, sin distin-
ciones. Felizmente, este proyecto 
cuenta con muchos colaboradores, 
algunos que siempre han estado, y 
otros nuevos, todos los cuales cuen-

tan con amplia trayectoria, califica-
ción y reconocimiento en nuestra 
plaza. 

Evidentemente, este tipo de proyec-
tos, necesitan el apoyo de muchas 
partes involucradas, no solo en el 
plano económico, sino también y 
principalmente, de fuentes de cono-
cimiento y experiencia (humanas y 
materiales), porque de eso se trata 
esta apuesta, la divulgación del co-
nocimiento, la igualdad de oportuni-
dades para los que quieran tenerlas.
 Al cierre de esta edición de Mundo 

Automotor, estarán finalizadas las 
aulas en su primera etapa y ya esta-
rán en práctica algunos de los nue-
vos programas de cursos técnicos, 
los que serán complementados con 
la implementación de otros en va-
rias áreas de la reparación a media-
dos de este año. También la capa-
citación por competencias tendrá su 
lugar en este proyecto, significando 
una de las salidas más promisorias 
para que los actuales trabajadores 
puedan equiparar sus conocimien-
tos a los últimos avances en cada 
área del vehículo en particular, en 
cursos modulares autónomos. 

El desafío está planteado, y el com-
promiso de la Comisión Directiva, 
garantiza que los objetivos pue-
dan cumplirse. Dependerá de cada 
empresario, y de sus empleados, 
colaboradores de siempre, darle 
al “saber” un espacio en sus vidas 
y en la empresa, principalmente al 
“saber hacer”, producto de cultivar el 
conocimiento activamente, sin mez-
quindades.

A todos los que quieran participar en 
este proyecto, las puertas del Centro 
Talleres están abiertas. A los que no 
lo consideren importante, recuerden 
que todos hemos necesitado de la 
ayuda técnica de algún colega, y 
ésto, no tiene porque cambiar en un 
futuro. Seamos solidarios con las fu-
turas generaciones y con nosotros 
mismos, compartamos conocimien-
to, y veremos a nuestras empresas, 
ahora sí, crecer y desarrollarse de 
forma sólida y sostenida. 
 ANTONIO VALLVERDÚ
PRESIDENTE 
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Hay muchísimos fanáticos del automó-
vil que quieren ser diseñadores. Mu-
chos confunden el diseño de autos 
con el dibujo. A continuación daré 
una orientación basada en mis crite-
rios del diseño y el dibujo desde mi 
perspectiva de diseñador industrial.

La mayoría de las personas que 
me contactan a través de mi sitio 
web preguntan qué hay que ha-
cer o estudiar para convertirse en  
diseñadores de autos. Si bien es 
válida la inquietud, en el intercam-
bio de mensajes detecto que pocos 
saben realmente de qué se trata 
esencialmente diseñar. Es impor-
tante diferenciar entre dibujo y 
diseño. Siempre está presente  
también la palabra styling, que vale 
adelantar que es lo más superficial... 
pero a su vez “vendedor” en un auto.

El dibujo en el proceso de diseño es 
sólo eso. En el dibujo no hay crea-
ción. Dibujar es la manera de expre-
sar una idea o un concepto. Dentro 
del proceso de diseño, el dibujo en 
sí no tiene contenido. Dependiendo 
de nuestras habilidades para mane-
jar materiales y técnicas, sumado a 
nuestro nivel de experiencia prácti-

ca, aparecerá el nivel de nuestros 
dibujos. No confundamos, no pasa 
por lindo o feo, sino por exitoso o 
no a la hora de cumplir el objetivo:  
comunicar una idea.
Vale aclarar que cualquier buen di-
bujante, con buen gusto para las 
formas, puede rediseñar el exterior 
de un auto en un dibujo. Sin embar-
go eso no debe confundirse con un 
auténtico proceso de diseño. Para 
dicho proceso el profesional debe 
contar con herramientas y conoci-
mientos que van mucho más allá de 
un lindo dibujo.

Para mi criterio, un diseñador no es 
sólo un cirujano plástico, sino un 
verdadero conocedor de las nece-
sidades del tipo de usuario definido 
para cada producto. El hecho de di-
señar no implica necesidad de dibu-
jar “bonito”. El diseñador real utilizará 
el dibujo sólo como herramienta de 
comunicación. El acto de diseñar 
implica una responsabilidad. De he-
cho, suele observarse que algunos 
grandes diseñadores no son los me-
jores dibujantes.

Es importante que cada uno de los 
interesados en este extraño mundi-

llo del automóvil descubra qué es lo 
que realmente quiere. No se trata de 
definir si es mejor un diseñador o 
un dibujante. Ambos son importan-
tes, pero sus tareas son diferentes...  
“no deben compararse ni competir”.

Y por último llega el turno de hablar 
del styling. Toda empresa que vende 
productos tiene departamentos de 
marketing. En ellos, los especialis-
tas se encargan de detectar cuáles 
son los rasgos de un producto que 
logran concretar una venta, o sea, 
¿cómo logra un producto capturar a 
un cliente? Básicamente, el styling 
es el trabajo estético más superfi-
cial e inútil para el área técnica. Su 
beneficio no es un factor técnico, 
es subjetivo. Su destacable utilidad 
radica en un sabio manejo de los 
parámetros contemporáneos de  
belleza que conquistan a los  
consumidores.
Creo que manejar y tener presentes 
estos criterios ayudará a descubrir 
cuál es su vínculo con el diseño o 
el dibujo de autos. Luego, cuando 
desee formarse académicamente, 
tenga presente todo lo anteriormen-
te descripto y contrástelo con el 
análisis expuesto a continuación.

ESTUDIANDO DIBUJO
Y DISEÑO DE AUTOS

Muchos institutos educativos per-
feccionarán sus habilidades para el 
dibujo, pero no le aportarán mucho 
más. 
Otros, con carreras como diseño de 
transporte, intentarán que su bagaje 
de conocimiento sea más profundo. 
Tendrán como objetivo su inserción 
en el departamento de diseño de 
una empresa. Y para trabajar en 
una empresa, usted deberá com-
prender todo su funcionamiento. Se 
especializará sólo en diseño, pero 
comprenderá qué requerimientos 
impartirá una gerencia de marketing 
o ingeniería, para entonces adap-
tarse al trabajo en grupo y entre de-
partamentos.

Mi nombre es Adrián Blanco 
y soy diseñador industrial. 
Trabajo en diseño y desarrollo 
de productos  
con un especial interés en 
la gestión de la producción 
industrial.
Complementariamente, 
creé el sitio web http://auto.
idoneos.com con el objetivo 
de compartir información y 
conocimiento con las perso-
nas que comparten el interés 
por los  automóviles.

Sobre el autor ///////

ADRIÁN BLANCO
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El célebre escritor francés Jean 
Cocteau, decía que los espejos, 
antes de darnos la imagen que 
reproducen, deberían reflexionar 
un poco. Y tenía razón, cuando 
se trata de contemplarnos ante la 
superficie vítrea, pero en el caso de 
los automóviles, es todo lo opuesto, 
nos tienen que entregar de inme-
diato toda la información visual que 
captan. Esto es vital para la segu-
ridad activa de la marcha, es decir 
la destinada a evitar los accidentes.  
En los espejos, se aplica sobre 
una de sus caras un capa fínísi-
ma de metal, que en la actualidad 
es la plata. Esta se vierte sobre el 
cristal en forma de nitrato de plata 
mezclado con otros agentes que 
provocan la reducción del metal. 
Después de repetir la operación 
con un baño nuevo, queda sobre el 
cristal una capa de metal tan fina 
(se habrían de sobreponer 15.000 
para formar una capa de un milí-
metro) que es necesario protegerla 
con una capa de barniz o pintura.  
Los primitivos automóviles no 
tenían espejos de ningún tipo y 
al parecer, los primeros retrovi-
sores fueron empleados a prin-
cipios del siglo XX en las 500  
Millas de Indianápolis para contro-
lar la carrera detrás de los pilotos.  
 

Un espejo plano refleja los rayos de 
luz que inciden en él, de manera 
que los rayos abandonan la superfi-
cie del espejo con un ángulo exacta-
mente igual al ángulo de incidencia. 
Los rayos luminosos penetran en 
el ojo como si vinieran directamen-
te de un objeto situado detrás del  
espejo, por lo que vemos una ima-
gen del objeto en el mismo. Esta 
imagen es “virtual” y no puede ser 
proyectada en una pantalla. La 
imagen se encuentra invertida. Las 
imágenes formadas por dos espe-
jos, como es el caso del periscopio 
(aplicado en muchos automóviles 
de estudio, inclusive algunos muy 
 modernos), no son invertidas, ya que 
el segundo espejo corrige la imagen.  
El periscopio que se ha instalado 
en diferentes modelos de automóvi-
les, no fabricados  Posee un espe-
jo para captar los rayos luminosos 
de los objetos y enviarlos a otro 
espejo, que dirige los rayos al ojo.  
El retrovisor de puertas es un 
espejo gran angular convexo con 
la parte curva dirigida hacia el con-
ductor. Refleja los rayos de luz de 
las imágenes de manera que éstas 
se diversifican. El ojo ve una ima-
gen reducida de tamaño, dando al  
espejo un campo visual amplio,  
eliminando los llamados puntos 
ciegos. Con este tipo de retro-

visor convexo, los objetos apa-
recen más pequeños y aleja-
dos. Hay que tener cuidado, por 
tanto, al juzgar las distancias.  
 
s 
 
Para las puertas de los auto-
móviles y camiones se utilizan  
grandes unidades con cuerpo de 
plástico.

El ángulo de inclinación del 
espejo puede ser regulado de  
manera manual o eléctrica desde 
el interior del vehículo y en muchos  
modelos, el espejo de puerta dere-
cho se inclina hacia abajo al conec-
tar la marcha atrás para facilitar la 
tarea de estacionamiento. También 
los grandes espejos se pueden re-
plegar manual o eléctricamente, 
para evitar que sean golpeados 
por otros vehículos cuando quedan 
detenidos en garages y otros sitios.  
 
Estos espejos son cada vez más 
complejos, y además de pequeños 
motores eléctricos incluyen sistemas 
de calefacción para descongelar el 
cristal y quitarles el empañamiento.  
 
Incluso ahora el cuerpo exterior 
de los espejos de puertas trae sis-
temas de diodos LEO luminosos 

Los diseños actuales

Espejos
retrovisores 
En los automóviles actuales, principalmente en los de alta gama, los espejos retrovisores, tanto interiores 
como exteriores, son auto partes de tecnología avanzada que incorporan diferentes funciones para  
ayudar al conductor en su difícil tarea. Ahora, que la electrónica ha invadido vastos sectores de los  
vehículos, resulta completamente natural que le haya llegado el turno a los espejos.

para las luces de giro. También 
hay espejos de puerta izquierda en  
modelos de lujo que incorporan una 
brújula electrónica y también los 
que mediante señales luminosas 
de advertencia alertan al conductor 
que está siendo sobrepasado por 
otro vehículo. Todas estas funcio-
nes, con la excepción de las luces 
LEO, están incorporadas al vidrio 
del espejo, que se convierte así 
en una especie de “cristal mágico”.  
 
Al espejo complejo y de funciones 
múltiples que describimos le llega 
la energía de cables eléctricos ge-
neralmente conectados al sistema 
de buses de datos del vehículo, 
también llamado sistema multiplex, 
donde los mensajes viajan a la 
velocidad de la luz. A algunos es-
pejos muy sofisticados, utilizados 
en los Rolls-Royce, por ejemplo, 
las señales de mando llegan por 
fibras ópticas, y  la energía para 
el accionamiento de los micromo-
tores a través de cables de cobre.  
 
Retrovisores internos electrocromos  
En los retrovisores comunes 
del habitáculo, que ahora están 
 pegados al cristal del parabrisas por 
motivos de seguridad (se despren-
den si sufren un golpe fuerte), hay 
una pequeña palanquita para que 
el conductor la accione en caso de 
que lo encandilen las luces de los 
faros de los vehículos que vienen 
por atrás, para poner en acción a un 
sistema manual que atenúa la luz.  
Pero los retrovisores más 
modernos, además de incluir en 
su cuerpo la computadora de 
a bordo, diversos interruptores 
e indicadores y también el reloj 
digital, son los llamados electro-
crómicos, capaces de cambiar de 
color de manera reversible cuando 
se les somete a un voltaje eléc-
trico. De esta forma, se consigue 
un espejo antideslumbrante au-
tomático y de gran eficacia, que 
hace la conducción más segura.  
Este sistema está goberna-
do por tres células fotoeléctri-
cas, que amortiguan el nivel de 
reflexión del espejo en caso de 
posibilidad de encandilamiento.  

La unidad electrónica de control (un 
diminuto microprocesador instala-
do en el interior del espejo) valora  
continuamente la intensidad lumi-
nosa que le llega por la parte delan-
tera del automóvil y la que le llega 
por la parte posterior mediante las 
células fotoeléctricas integradas.  
 
En función de la cantidad de señal 
incidente en el espejo y del valor de 
iluminación del entorno, amortigua 
el reflejo de manera rápida, adqui-
riendo una tonalidad azulada. Este 
espejo lleva en su base un pequeño 
interruptor que permite activarlo y 
desactivarlo a voluntad, encendién-
dose un diodo verde al activarlo.  
Cuando se produce una situa-
ción de encandilamiento, el testi-
go cambia de color verde a color  
ámbar. El equipo está trabajando y 
la pantalla se irá oscureciendo con 
una tonalidad azul muy agradable 
de manera progresiva, en función 
de la cantidad luminosa incidente.  
En cuanto la fuente perturbado-
ra cese, recuperará su transpa-
rencia normal de manera suave.  
Estos espejos electrocromos evitan 
los fuertes deslumbramientos que 
suelen aparecen cuando los vehí-
culos que vienen por detrás traen 
las modernas unidades de faros xe-
nón con lámparas de descarga de 
gas, que iluminan muy bien la ruta 
pero que son muy intensas y que 
pueden causar una serie de proble-
mas de seguridad como el descripto.  
El consumo de energía eléctrica de 
este espejo es moderado, de 2,7 
amperios y funciona normalmente 
en un rango de temperaturas que 
se extiende de los 40 grados bajo 
cero a los 90 grados sobre cero.  
Los materiales electrocromos tie-
nen una vida útil estimada de 12 
años. Los científicos conocen las 
ventajas de estas sustancias pero 
no totalmente los procesos físicos 
que producen el cambio óptico en 
las mismas, necesario para poder 
mejorar los dispositivos. De todas 
maneras, los espejos electrocro-
mos para el retrovisor interno dan 
resultados más que satisfactorios, 
a juzgar por los comentarios de los 
automovilistas.
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Gasolina
+ Etanol

Según se ha anunciado, a partir del 
mes de agosto del presente año, 
ANCAP adicionará hasta un 5% de 
alcohol a las gasolinas.
Este porcentaje es bajo y en prin-
cipio sólo comprenderá a las ga-
solinas que se entreguen a las 
estaciones de servicio que son 
abastecidas desde la planta Tabla-
da (zona sur). Las plantas ubicadas 
en el interior del país se incorpo-
rarán oportunamente a medida de 
que se termine con su equipamien-
to. Considerando esta innovación, 
consideramos oportuno mencionar 
algunas precauciones que se de-
berán tener con los vehículos, ya 
que existe la posibilidad de que se 
presenten fallas que pueden estar 
asociadas y/o potenciadas por la 
presencia del etanol. 
Será muy importante considerar 
el problema de cada vehículo en 
particular, sin dejar de considerar 
cual ha sido su mantenimiento y 
que componentes del sistema de 
alimentación no son originales o no 
fueron previstos por su fabricante 
para el empleo de alcohol. 

CARACTERÍST ICAS 
DEL ETANOL.

El alcohol etílico anhidro combus-
tible (AEAC), es un compuesto lí-
quido de origen orgánico renovable 
y de naturaleza diferente a los hi-
drocarburos de la gasolina. Cuando 
se lo define como “anhidro” quiere 
decir que no contiene agua.
Tiene la propiedad de ser miscible 
con los hidrocarburos, es decir, 
formar una me zcla homogénea 
(solución) por lo cual no hay gran-
des inconvenientes que salvar. En 
este sentido, hay un solo aspecto 

a tener en cuenta: en presencia de 
agua la mezcla no se produce.
Su número de octanos es 
aproximadamente de 130 y su  
poder calorífico es de 6.500 cal/kg  
(la gasolina de 95 octanos es de 
10.400 cal/kg).
La adición de etanol anhidro a la 
gasolina aumenta el RON, (Re-
search Octane Number – Octanaje 
medido en el laboratorio) aumenta 
la temperatura de vaporización e 
incrementa su afinidad por el agua.
El AEAC, (C2H5OH), al quemarse 
produce dióxido de carbono (CO2), 
agua y menos monóxido de carbo-
no (CO) que la gasolina.
Así como es miscible en la gasoli-
na, también tiene la propiedad de 
ser soluble en agua o vapor acuo-
so (propiedad higroscópica) por 
lo cual requiere de una logística 
especial, desde su producción en 
la destilería hasta el surtidor en la 
estación de servicio.
Cuando hay agua la gasolina no se 
mezcla, flota sobre ella. 
Un aspecto a considerar es el 
batimiento de este nuevo combusti-
ble cuando se vierte: en el camión 
cisterna, en el depósito de la esta-
ción de servicio, en el tanque de 
combustible del vehículo y también 
cuando el vehículo se desplaza.
Si hubiera agua, ésta iría “atrapan-
do” el alcohol progresivamente y 
puede llegar a provocar fallas de 
funcionamiento al motor. 
Pero, si el volumen de agua llega al 
60% del volumen del etanol de la 
mezcla, esta se separaría en fases 
(gasolina y agua con alcohol).
También, con muy bajas tempera-
turas la estabilidad de la mezcla 
puede llegar a la estratificación o 
sea, a la separación en fases. 
Entre las propiedades del etanol se 

ANTECEDENTES
Henry Ford diseñó el motor 
de su famoso automóvil
modelo T, para utilizar alcohol 
como único combustible, pero debido el 
bajo costo de la gasolina, ésta lo reem-
plazó. En Europa su uso se remonta a la 
invención de los motores de combustión 
interna. Está suficientemente probado a 
nivel mundial (Brasil, Estados Unidos, 
Alemania, Suecia, Japón, India, etc.) 
que los motores actuales no requieren 
ningún tipo de ajuste mecánico o elec-
trónico, cuando consumen gasolina con 
etanol en porcentajes menores o iguales 
al 10% siempre que se utilicen partes y 
repuestos originales.
Actualmente en EEUU es usado prin-
cipalmente como aditivo de la gasolina 
(E10). 
Se emplea como un oxigenado (para dis-
minuir la contaminación del aire con mo-
nóxido de carbono – CO) y como mejora-
dor del número de octanos (para prevenir 
la preignición o “cascabeleo del motor” o 
el mal llamado “repiqueteo de válvulas”).
Suecia también tiene experiencia con el 
etanol. Se lo usa en aproximadamente 
300 ómnibus que circulan en la capital, 
en sustitución de los motores Diesel. 
Desde el año 2004, casi toda la gasolina 
de 95 octanos contiene del 4 al 5% de 
etanol, el cual es producido en el país o 
importado de otros países.
Brasil utiliza 2 tipos de alcohol como 
combustible automotor: 
Hidratado (AEHC) – empleado como úni-
co combustible para automóviles livianos 
con motores diseñados para su uso (flo-
ta estimada en más de 2,2 millones de 
vehículos).
Anhidro (AEAC) – usado como aditivo 
en la gasolina para todo el país. La mez-
cla obligatoria varía entre el 20 y el 25% 
según la disponibilidad del producto (se 
estima en más de 15,5 millones de vehí-
culos que usan la mezcla).
Con la entrada al mercado de los autos 
flex – fuel en el año 2003 el 77% de los 
autos 0 km vendidos en el país (más de 
2 millones de vehículos), se produjo un 
incremento del 10% en el consumo in-
terno de alcohol. Circulan también 3,5 
millones de motocicletas que utilizan la 
mezcla de gasolina y alcohol anhidro. 
En nuestro país el alcohol producido 
para combustible, debe cumplir con la 
norma UNIT correspondiente. Estamos 
en condiciones de asegurar que dicha 
norma, establece especificaciones que 
fueron fijadas teniendo en cuenta que 
sus propiedades no afecten los motores 
(Ver INDICES DE CALIDAD
DEL AEAC).

El vehículo más económico del 
mundo es un compacto de cuatro 
plazas y cinco puertas, de bajo 
costo que en la India tiene un valor 
inferior a los 2500 dólares, ya que 
por la devaluación que sufrió ese 
país el costo final de este auto es 
de 1900 dólares, pero los medios 
europeos creen que llegará a las 
concesionarias de ese mercado 
a un valor de 4000 euros, ya que, 
aunque básicamente se trata del 
mismo v    ehículo, será algo más 
largo y ancho, y con un aspecto 
exterior ligeramente diferente, con 
un interior más acorde con los 
niveles de calidad europeos y más 
equipamiento, dirección asistida 
eléctrica, sistema de frenos con 
ABS y airbags delanteros.
El modelo original tiene un largo de 
2998 mm (290 mm menos que el 
que irá a los mercados europeos), 
1510 de ancho, 1600 de alto y una 
distancia entre ejes de 2230.
La motorización también será 
diferente según se comercialice en 
Europa o en los países emergentes. 

Para estos últimos se ha elegido 
un motor naftero de 2 cilindros de 
623 cc, que entrega 30 caballos de 
fuerza y que está asociado a una 
caja de cambios manual de cuatro 
velocidades, con una velocidad 
máxima de 110 km/h y un consumo 
promedio de 4 litros/100 km.
Este compacto cuenta con un 
sistema de frenos a disco y tambor, 
no posee dirección asistida y, en el 
interior, cuenta con los instrumentos 
básicos de información como 
el indicador de combustible, 
velocímetro y luz.
El Nano destinado para Europa 
tendrá un motor de 3 cilindros de 
1.0 litros de cilindrada y sistema de 
inyección electrónica multipunto, 
con una potencia de 45 CV.
La transmisión ,una caja automática 
de cinco velocidades. Los datos del 
consumo: un promedio de 4,2 l/100 
km. Se divulgó una noticia surgida 
directamente del presidente del 
grupo indio Tata, Ratan Tata, que 
reveló intenciones de fabricarlo en 
Argentina en colaboración con Fiat. 

el nano
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destaca su poder disolvente de ma-
teriales elastómeros y su efecto de-
capante en los metales. Asimismo, 
remueve costras de óxido, gomas y 
lodos que se encuentren en tube-
rías y depósitos pudiendo originar 
obstrucciones y/o taponamientos 
en conductos, pasos calibrados (ci-
cleres), inyectores, etc. 
El agua y el etanol son buenos con-
ductores de electricidad y pueden 
originar corrosión galvánica en los 
metales. Por ejemplo el hidróxido de 
aluminio producido por la corrosión 
puede llegar a producir obstruccio-
nes importantes.
Este proceso de corrosión galvá-
nica se inicia con la presencia del 
alcohol, que actúa como electrólito. 
Esta corrosión está directamente re-
lacionada al porcentaje presente en 
la mezcla.

MANTENIMIENTO PREVENTIVO

Antes de efectuar la primera carga 
de gasolina con etanol, se debe ins-
peccionar el depósito de combusti-
ble en el vehículo, a efectos de ve-
rificar que no tenga agua y/o lodos.
Después de cargar combustible por 
primera vez cambiar él o los filtros y 
continuar con controles periódicos. 
Una medida aconsejable es hacer 

un primer control a los 500 km. 
Recordar que si existe corrosión, 
como por ejemplo en el depósito 
de combustible, el etanol acelerará 
el proceso. Asimismo algunos me-
tales, polímeros, sellos de caucho, 
etc. que no han sido diseñados 
para el uso de gasolina con etanol, 
pueden ver reducida su vida útil y 
sufrir un deterioro progresivo al ser 
expuestos al E5 o sus vapores. Es 
de hacer notar también que al des-
ensamblar estos componentes, 
pueden no sellar  tor o pérdidas de 
potencia.
En los motores que tienen inyección 
de gasolina con control electrónico, 
es muy aconsejable que se limpien 
sus inyectores.
Muchos motores que tienen carbu-
rador es posible que requieran de 
un nuevo afinado. Todo dependerá 
del estado que tenga cada motor y 
el grado de su mantenimiento. 
Se aconseja utilizar siempre los 
aceites lubricantes minerales que 
tengan la mejor calidad API (SL, 
SM, CH-4, CI-4) o del lubricante 
sintético.
Al poner en marcha los motores 
cuando están fríos, se puede notar 
un incremento en tiempo y cantidad 
de vapores de agua. Asimismo este 
vapor de agua incrementará el áci-

do sulfúrico, disminuyendo aun más 
la vida útil de los silenciosos y de 
los tubos del escape.

CONCLUSIONES
El riguroso cumplimiento de las  
normas de calidad para el AEAC 
es el único modo de garantizar la  
calidad de su mezcla con gasolina.
Controlar el contenido de agua 
establecido es fundamental, porque  
garantiza la estabilidad de las  
mezclas y la calidad del producto 
final.
El etanol como combustible es un 
hecho del presente y del futuro  
inmediato.  Su naturaleza renova-
ble y su menor impacto negativo al 
medio ambiente, en relación a los 
combustibles fósiles (en disminu-
ción) lo convierten en el combusti-
ble sustentable más atractivo de la  
actualidad.

PROF: MARIO DIMURO

54 AÑOS
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Se trata de un sistema de iluminación con alto rendimiento luminoso que aumenta la  
seguridad activa durante la conducción al incrementar el tiempo de reacción ante un peligro, 
que se advierte con mayor antelación respecto a los sistemas convencionales.
Explicaremos el concepto de seguridad y diseccionaremos los faros de descarga de gas 
o de luz de xenón y descarga de gas bixenón, así como su funcionamiento y precauciones 
que se deben tener en cuenta a la hora de manipularlos para su mantenimiento  
o reparación.

LOS FAROS 
DE XENÓN 

Concepto de Seguridad
En muchos modelos de automóviles actuales se puede contar como opción 
con faros de alto rendimiento luminoso dotados de lámparas de xenón.  
El mayor rendimiento luminoso de este sistema aumenta la seguridad activa, 
ya que se pueden ver los peligros con antelación y se dispone por  lo tanto  
de más tiempo para reaccionar

Faro de descarga de gas
o luz Xenón
Los componentes del sistema, unidad de control y bloque de encendido, 
normalmente estan incorporados en el faro. También existen modelos 
en los que la unidad de control está en una pletina sujeta cerca de las 
torres de amortiguación.
Normalmente, los componentes del faro de descarga de gas pueden 
sustituirse por separado.
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Una vez efectuado el encendido, se 
hace funcionar la lámpara de des-
carga de gas aproximadamente du-
rante 3 segundos, con una corriente 
de mayor intensidad. El objetivo es 
que la lámpara alcance su claridad 
máxima tras un retardo mínimo de 
0,3 segundos. Debido a este ligero 
retardo no se utilizan lámparas de 
descarga de gas para la luz de ca-
rretera.
En virtud de la composición quími-
ca del gas, en la ampolla o bulbo de 
la lámpara se genera una luz con 

un elevado porcentaje de luz verde 
y azul. Esa es la característica de 
identificación exterior de la técnica 
de luminiscencia por descarga de 
gas.

Las ventajas de este nueva  
generación de faros, en compa-
ración con la tecnología de las 
lámparas convencionales, son:

   

    Rendimiento luminoso hasta tres 
veces superior, con la misma absor-
ción de corriente. Para generar el 
doble de intensidad luminosa que 
una lámpara convencional de 55 W, 
se utiliza una descarga de gas de 
sólo 35 W. De esta manera se redu-
ce el consumo aproximadamente en 
un 25%. 

    La vida útil es de unas 2.500 ho-
ras. Cinco veces más que una lám-
para halógena. 

La luz se genera por medio de un 
arco voltaico de hasta 30 KV, entre 
dos electrodos tungsteno situados en 
una cámara de vidrio, cargada con 
gas xenón y sales de metales halo-
genizados.
El arco es generado por una reac-
tancia o reacción que produce 
una corriente alterna de 400 Hz. 
En el interior de la lámpara se 
alcanza una temperatura de aproxi-
madamente 700 OC.

Funcionamiento y precauciones

Funcionamiento de la lámpara 
de descarga de gas

   Mediante una configuración es-
pecial del reflector, visera y lente se 
consigue un alcance superior y una 
zona de dispersión más ancha en la 
zona de proximidad. De esta forma 
se ilumina mejor el borde de la cal-
zada, lo cual reduce la fatiga visual 
del conductor. 

Precauciones

Debido a que la lámpara de descar-
ga de gas recibe tensiones eléctricas 
de hasta 30 KV, es imprescindible 
extremar las medidas de seguridad. 
El faro con cámara de descarga de 

gas y el bloque de encendido tienen 
rótulos de aviso a este respecto. 
Debido a la alta potencia luminosa 
de este tipo de lámparas, se debe 
evitar la observación directa y frontal 
del faro. 
Desconectar el borne negativo de 
la batería antes de proceder al des-
montaje o instalación. 
Si el faro de xenón está encendido, 
no tocar la instalación, la bombilla o 
el enchufe sin protegerse las manos 
con guantes. 
Si el faro de xenón está encendido, 
no tocar la instalación, la bombilla o 
el enchufe sin protejerse las manos 

con guantes. 
No realizar tareas de mantenimiento 
en el faro de xenón con las manos 
húmedas. 
Para encender el faro de xenón, la 
lámpara debe estar instalada en su 
alojamiento (nunca encender el faro 
con la lámpara de xenón fuera de 
éste). 
Asegurarse de instalar la lámpara 
de forma adecuada, si se instala de 
forma incorrecta, pueden producirse 
fugas de alta tensión que deteriora-
rían la lámpara y el enchufe.

Faros con lámparas de  
descarga de gas bixenon

En los sistemas anteriores no era 
posible generar las luces de cruce 
y carretera con un sola lámpara 
de descarga de gas. No se podía 
modificar el límite claro-oscuro 
durante el funcionamiento.
Ahora es posible utilizar la luz 
de xenón para cruce y carretera, 
haciendo intervenir un obturador 
mecánico “shutter”, cuya posición 
se conmuta por medio de un elec-
troimán

Con este mecanismo obturador se cubre una parte 
de la luz generada por la lámpara, para configurar 
así la luz de cruce. Al pasar el mecanismo a la po-
sición de carretera se deja pasar la totalidad de la 
luz generada por la lámpara.
Se sigue manteniendo una lámpara H7 para la 
función de ráfagas, ya que la bombilla de xenón, 
debido a las características de inflamación del gas 
para la producción de luz, no puede trabajar en la 
función de apagado y encendido rápido
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1 Etanol. Es el índice más importante, determina la capacidad antidetonante que aporta este 
oxigenado a la mezcla y permite conocer el contenido de impurezas que disminuyen y/o distorsionan el 
índice de octano en las mezclas con gasolina.

2 Metanol. Su contenido máximo está limitado por constituir un contaminante inaceptable. 
El metanol incrementa la presión de los vapores en las mezclas con etanol, es menos tolerante al agua y puede 
llegar a ser muy agresivo a ciertos metales y materiales elastoméricos, que conforman el sistema de alimentación 
de combustible.

INDICE DE CALIDAD
DEL AEAC

Los principales índices de calidad del AEAC, establecidos en las normas de especificaciones de los países  
líderes en su producción y consumo son el contenido de:

3 Gomas lavadas. Determina las impurezas con alto punto de ebullición e insolubles en n-
heptano, que pueden obstruir los filtros del sistema de alimentación y producir depósitos en los inyectores  
y válvulas.

4 Agua. Las mezclas de etanol con gasolina, tienen un límite de solubilidad en presencia del agua. Esta 
solubilidad está influenciada, entre otros por el contenido de etanol, la temperatura y el contenido de hidrocarburos 
aromáticos de la gasolina. 
Una mezcla de gasolina y alcohol típica puede mantener aproximadamente un 0,5% de volumen de agua en 
suspensión a 16ºC, aunque esta cifra varía en dependencia de la relación de carbono e hidrógeno. Mayores conte-
nidos de agua conducen a la estratificación de mezcla, es decir, a la separación en fases. 
Según las investigaciones realizadas, se determinó que las mezclas de alcohol con gasolina reformada son las de 
mayor solubilidad, separándose en dos fases cuando el contenido de agua es mayor a 1,35%.

5 Desnaturalizante. Este es un producto para inutilizar el alcohol como alimento y/o producto 
farmacéutico. No se pueden utilizar como desnaturalizante las cetonas, ya que disminuyen la estabilidad del com-
bustible o el queroseno, ya que puede producir daños a los pistones del motor, entre otros.

6 Cloruro inorgánico. Pequeños niveles de iones cloruro son corrosivos a muchos metales.

7 Cobre. El cobre es un catalizador de oxidación de los hidrocarburos a bajas temperaturas, que producen 
una rápida formación de gomas en el motor.

8 Acidez (como ácido acético). Las soluciones acuosas de los ácidos orgánicos de bajo peso
molecular son muy corrosivas, incluso a muy bajas concentraciones.

9 pHe.  Medir la fuerza del ácido en el AEAC puede indicar la cantidad de ácido sulfúrico residual o de hi-
dróxido de sodio provenientes de los procesos de fermentación. Cuando es menor a 6,5 puede producir averías en 
la bomba de combustible, corrosión del inyector y/o excesivo desgaste en los cilindros. 
Si el pHe es mayor a 9, puede causar deterioro de las partes de plástico de la bomba de combustible. Estos efectos 
se potencian con el aumento del contenido de alcohol en las gasolinas.

PROF: MARIO DIMURO
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Nuevamente BASF Uruguaya S.A., 
para su Marca de repintura automo-
triz GLASURIT, pone al alcance de 
los talleres de todo el país, su crono-
grama de cursos para este año 2009.
Quienes pueden acceder a los cur-
sos:
Talleristas y personal de talleres de 
chapa y pintura de todo el país, no 
importa que Marca de pintura utilice.
Como pueden acceder a los cursos:
Tienen tres vías de comunicación 
para el acceso a los cursos.
Comunicándose vía telefónica al 628 
1818, escribiendo a la dirección de 
correo raul.crudeli@basf.com, o diri-
giéndose a cualquier local de venta 
de productos GLASURIT donde po-
drá llenar un formulario para tal fin.
Objetivos de los cursos:
Capacitar y profesionalizar nuestro 
sector al tiempo que ayudamos a 
nuestros clientes a lograr mejores 
resultados mediante diversos cursos 
que tienen temáticas que van desde 
la Atención al Cliente hasta la repara-
ción y pintura de automóviles.
Quienes asistan a los cursos, reci-
birán un diploma que acredite dicha 
formación.
A quiénes van dirigidos los cursos:
Introducción a la Colorimetría: per-
sonal de talleres que trabajan con 
máquinas de colores y que carecen 
de formación teórica, pero tienen una 
formación práctica o carecen de toda 
formación (teórica y práctica).
Temática: conceptos básicos de 
las reglas y tendencias de colo-
rimetría.Organización del lugar de 
trabajo: personal encargado del taller 
(dueños, directores, encargados) que 
quieran ahondar en la organización 
como fundamento para lograr mejo-
res resultados y ahorro de costos.
Temática: incidencia de la organi-
zación en los costos.
Preparación de Superficies (Chapa 
y Plásticos): personal de taller invo-
lucrado en las áreas de chapa y pin-
tura.
Temática: formación teórica y prác-
tica en métodos y la utilización de 
productos.
Retoques y Pérdidas (Chapa y Plás-
ticos): personal de taller involucrado 
en las áreas de chapa y pintura.
Temática: formación teórica y prác-
tica en métodos y la utilización de 
productos.

Demostración de productos Glasurit: 
personal de taller involucrado en las 
áreas de chapa y pintura y personal 
de mostrador en puntos de venta de 
pintura automotriz.
Temática: demostración de pro-
ductos GLASURIT.
Taller de Atención al Cliente I y II: 
personal encargado de recepcionar 
trabajo en los talleres y personal de 
mostrador en puntos de venta de pin-
tura automotriz.
Temática: desarrollo de aptitudes 
para la atención al cliente y mane-
jo de quejas.
El Taller como Empresa II: Dueños, 
encargados y/o directores de talleres 
interesados en aumentar su capaci-
dad de manejo del negocio con foco 
en los recursos humanos, proveedo-
res y ventas.

Temática: desarrollo de habilida-
des para el manejo de su empresa.
Conceptos básicos de Ventas y Mar-
keting I y II: personal de puntos de 
venta y distribuidores que decidan in-
crementar sus habilidades de ventas.
Temática: conceptos de Marketing 
aplicado a las ventas y la capta-
ción y fidelización de clientes.
Donde se realizan los cursos:
Sayago 964, Montevideo – Uru-
guay. Refinish Competence Center 
GLASURIT. 

Introducción a la colorimetría			   Martes		  26/05/2009
Organización del lugar de trabajo		  Miércoles		 27/05/2009
Preparación de superficies (Chapa y Plásticos)	 Martes		  02/06/2009
Retoques y perdidas (Chapa y Plásticos)	 Martes		  09/06/2009
Preparación de superficies (Chapa y Plásticos)	 Martes		  23/06/2009
Taller de Atención al Cliente I			   Miércoles		 24/06/2009
Retoques y perdidas (Chapa y Plásticos)	 Martes		  30/06/2009
Preparación de superficies (Chapa y Plásticos)	 Martes		  07/07/2009
Retoques y perdidas (Chapa y Plásticos)	 Martes		  14/07/2009
Taller de Atención al Cliente II			  Miércoles		 15/07/2009
Preparación de superficies (Chapa y Plásticos)	 Martes		  21/07/2009
Demostración de productos Glasurit		  Miércoles		 22/07/2009
Retoques y perdidas (Chapa y Plásticos)	 Martes		  28/07/2009
Preparación de superficies (Chapa y Plásticos)	 Martes		  04/08/2009
Organización del lugar de trabajo		  Miércoles		 05/08/2009
Retoques y perdidas (Chapa y Plásticos)	 Martes		  11/08/2009
El Taller como empresa			   Miércoles	                11/08/2009
Introducción a la colorimetría			   Miércoles		 19/08/2009
Preparación de superficies (Chapa y Plásticos)	 Martes		  01/09/2009
Retoques y perdidas (Chapa y Plásticos)	 Martes		  08/09/2009
Taller de Atención al Cliente I			   Miércoles		 09/09/2009
Preparación de superficies (Chapa y Plásticos)	 Martes		  22/09/2009
Retoques y perdidas (Chapa y Plásticos)	 Martes		  29/09/2009
Preparación de superficies (Chapa y Plásticos)	 Martes		  06/10/2009
Conceptos básicos de Ventas y Marketing I	 Miércoles		 07/10/2009
Organización del lugar de trabajo		  Miércoles		 14/10/2009
Retoques y perdidas (Chapa y Plásticos)	 Martes		  20/10/2009
Taller de Atención al Cliente II			  Miércoles		 21/10/2009
Preparación de superficies (Chapa y Plásticos)	 Martes		  03/11/2009
Demostración de productos Glasurit		  Miércoles		 04/11/2009
Retoques y perdidas (Chapa y Plásticos)	 Martes		  10/11/2009
Conceptos básicos de Ventas y Marketing II	 Miércoles		 11/11/2009
Preparación de superficies (Chapa y Plásticos)	 Martes		  17/11/2009
Retoques y perdidas (Chapa y Plásticos)	 Martes		  24/11/2009
Introducción a la colorimetría			   Lunes		  30/11/2009
Preparación de superficies (Chapa y Plásticos)	 Martes		  1/12/2009
Retoques y perdidas (Chapa y Plásticos)	 Miércoles		 02/12/2009

Cronograma de  
Cursos Glasurit 2009

Nombre del Curso				    Día		  Fecha

Fechas de los cursos: 
según cronograma adjunto.
*Sujetos a capacidad disponible 
según orden de llegada.
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ACUERDO CON GM CHEVROLET PARA 
PROTECCIÓN DE MARCA Y REPUESTOS 
GENUINOS

La página de A.RR.A.U.

Días atrás, nuestra Asociación suscribió un acuerdo con la representante en URUGUAY de General Motors Cor-
poration – Chevrolet, para la protección y vigilancia de la marca y la comercialización de repuestos genuinos de la 
misma.
 
En cumplimiento de los principales objetivos de sus Estatutos, A.RR.A.U. busca con ello cuidar el espacio comer-
cial formal y sano en el que trabajan sus asociados, promoviendo la venta responsable de repuestos y piezas 
en su calidad de originales o bien de reposición o sustitutos, pero siempre fabricados bajo control de calidad( y 
aprobación de la Marca.) 
 
A.RR.A.U. y sus Asociados en modo alguno desean o promueven la venta de repuestos usados y menos aún 
falsificados o fabricados por terceros no autorizados por la marca y utilizando logos o identificaciones de ésta.
 
En estas épocas donde el oportunismo comercial se mira como un recurso o instrumento de sobrevivencia, desde 
A.RR.A.U. renovamos nuestro compromiso con la lealtad y la buena fe comercial, fomentando el respeto por el 
comerciante instalado, y el cumplimiento cabal de todas las normas y obligaciones, tributarias, civiles, comercia-
les y aún aquellas relativas a marcas.
 
Una vez más, desde A.RR.A.U., se observa la realidad y se reafirman los principios más caros a esta: el correcto 
actuar y la probidad comercial, de la cual, estamos particularmente orgullosos.
 
La Comisión Directiva
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Eje del piñón

Piñon Cubo del embrague Placas Ligadas Muelles belleville

Arandela de tope
Tapa de la cajaEngranajes

Laterales

Caja del
diferencial

Fig. 1 Diferencial Equa- lock – desarmado.

En los ejes traseros
de los camiones  
Ford Ingleses serie D, se deben 
efectuar los siguientes ajustes 
fundamentales:

1. ajuste de la precarga de los cojinetes o  
rodamientos del pinón.

2. ajuste de la profundidad o posición relativa del 
piñón.

3. precarga de los cojinetes de la corona.

4. ajuste de la luz ente dientes del piñón y corona.

5. comprobación del patrón de contacto entre los 
dientes de piñón y corona 

6. verificación de la desviación lateral y circunfe-
rencial de la Corona.

7. ajuste de los rulemanes o rodamientos de las 
ruedas.

8. Se recomienda que antes de proceder al  
desarme de un conjunto diferencial se efectúen 
las siguientes operaciones de control.

1. mídase el juego entre dientes del piñón y corona.

2. efectúese la comprobación del patrón de 
contacto entre dientes.

3. márquese con un punzón o con pintura todos 
aquellos componentes que deban mantener la 
misma posición relativa durante el armado.

EL EJE TRASERO
III ENTREGA

la caja y el anillo del engranaje late-
ral (fig. 3) . Los dos platos exteriores 
y el plato central están trabados a 
la caja del diferencial por resaltos 
externos. El plato con  resaltos ex-
ternos que está instalado al lado 
de la caja es un plato con resortes 
Belleville. Este plato con resortes 
está instalado con el lado convexo 
(arqueado ) contra la caja. Los dos 
platos restantes (discos ) tienen 
dientes internos que se traban con-
tra el cubo chavetado en el anillo 
del engranaje lateral. El anillo del 
engranaje lateral está chavetado 

Principios de  
funcionamiento

En los coches y camiones livianos 
Ford se usan dos tipos de diferen-
ciales  de deslizamiento limitado 
Estos son los diferenciales Ford 
Equa – Lock y los Thornton Spicer  
Power Lok.
El flujo de la potencia a través del di-
ferencial Equa- Lock es igual que en 
el diferencial convencional excepto 
que la acción del diferencial está 
controlada parcialmente por un em-
brague de fricción constante. (fig. 1)
Hay tres platos de embrague de 
acero, con orejas en la tapa del di-
ferencial. . Dos placas ligadas de 
bronce del embrague están chave-
tadas a un cubo del cual a su vez 
está chavetado al semieje izquierdo.

Fig. 2 ilustra el embrague que co-
necta la caja del diferencial al se-
mieje derecho, un embrague idénti-
co en el lado opuesto del diferencial 
conecta la caja al semieje izquierdo 
. 
Cada grupo de embrague consiste 
en 5 platos de acero, puestos entre 

a su vez al semieje y actúa como 
plato de presión contra el grupo del  
embrague. Dado que el anillo del 
engranaje lateral se  ajusta contra 
los piñones del eje transversal  (eje 
apareado), cualquier fuerza externa 
ejercida por el eje apareado y sus 
piñones oprimirá el anillo contra el 
respaldo del embrague, conectando 
de esta manera la caja del diferen-
cial directamente al semieje.
Los ejes apareados del diferencial 
de deslizamiento limitado no están 
fijados rígidamente a la caja del 
diferencial ni están fijados entre sí. 

En ambos extremos de los ejes hay dos superficies planas dispuestas de manera tal que forman una “V” que 
combina con las superficies en forma de “V” correspondientes (rampas) labradas en las aberturas del eje de la 
caja del diferencial .
Cuando la caja del diferencial gira en cualquier dirección los ejes apareados serán forzados contra uno de los 
lados de sus rampas “V” y ejercerán presión contra los embragues. Los embragues se aplicarán tanto cuando el 
flujo de la potencia va desde la caja del diferencial hasta los semiejes, como cuando va desde los semiejes a la 
caja del diferencial.
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Engranaje
Lateral

Piñon del diferencial

Anillo del 
engranaje lateral

Plato del embrague

Caja del diferencial

Disco
del 
embrague

Semieje

Fig. 2 – Diferencial Power Lok.

AJUSTE DE LA PRECAR-
GA DE LOS RULEMANES 
DEL PIÑÓN

La precarga de los cojinetes del Piñón 
se ajusta instalando espaciadores de 
diversas longitudes (ver especifica-
ciones ). Si colocamos un espaciador 
corto, aumentamos la precarga y si co-
locamos un espaciador largo, la dismi-
nuimos . En general se instala el espa-
ciador original para efectuar la primera 
prueba de la precarga. Se recomienda 
utilizar el micrómetro para determinar 
la longitud de los espaciadores que 
podamos utilizar.

Podemos emplear dos procedimientos 
para comprobar la precarga de los co-
jinetes del Piñón.

1er. Método – Se arma el con-
junto del piñón sin retén de aceite te-
niendo la precaución de lubricar bien 
los rulemanes o rodamientos con el 
lubricante del diferencial. La tuerca del 
piñón se deberá apretar a la torsión 
especificada . Luego se medirá la pre-
carga en los rodamientos de rodillos 
cónicos, comprobando la torsión nece-
saria para hacerlos girar. Esto se hará 
sujetando el eje del piñón y haciendo 
girar la caja de alojamiento de los co-
jinetes del Piñón o porta piñón. Para 
ello se sujetará el conjunto del piñón 
en una morsa, agarrando por la brida, 
luego se enrollará un cordón fuerte o 
un alambre dúctil alrededor del porta 
piñón y en el extremo se engancha 
una báscula o balanza de resorte. 
(ver fig.1) . 
Se observará la fuerza requerida para 
mantener en rotación el porta piñón . 

Cojinete

Suplemento

Caja mitad
de la tapa

Engranajes laterales

CojineteEjes y piñones
rebajados

Platos del
embrague

Resorte 
bellevile

Anillo 
de engranaje

lateral

Anillo 
de engranaje

lateral

engranaje
de mando

Suplemento

Caja
(Mitad de engranaje

de mando)Fig. 3 Diferencial Power - lock  desarmado.

no tomándose en cuenta la lectura de 
la tracción inicial. Esta fuerza deberá 
estar entre los valores indicados en la 
tabla de especificaciones..

2do.Método – El siguiente mé-
todo es armar el piñón, sin la brida, la 
tuerca y la arandela. Se ubica la he-
rramienta especial para colocar las 
cubetas exteriores de los rodamien-
tos, sobre el eje del piñón, de modo 
que la presión de la prensa se aplique 
contra las cubetas exteriores . Luego 
se coloca el conjunto en una prensa 
(ver fig. 2) aplicando una presión in-
dicada en especificaciones . Mientras 
se está aplicando la presión correcta, 
compruebe la fuerza necesaria para 
que gire lentamente, utilizando para 
ello un cordón fuerte y una balanza 
de resorte. Regístrese la tracción ne-
cesaria para mantener en rotación el 
porta Piñón no tomando en cuenta la 
tracción inicial.

CONTINUA EN PROX NUMERO

fig - 1

fig - 2

PROF: HECTOR SILVA CABRERA
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Comunicamos a  toda la familia de 
mecánicos  Certificados  ASE  del 
país, que asumió  sus actividades 
en Brasil, el Instituto ASE BRASIL, 
que continuará con las Certificacio-
nes ASE, comenzadas hace ya, 18 
años.

El nuevo director del novel Institu-
to ASE BRASIL, es el Sr. Vornes  
Simôes Ferreira, presidente de  
ABRIVE (Asociación Brasileira de 
las Reparadoras Independientes de 
Vehículos, Ex presidente de SIN-
DIREPA – SP y con ocho Certifi-
caciones ASE BRASIL aprobadas,  
promete revolucionarias  prestacio-
nes para las nuevas Certificaciones 
ASE.

Destacamos , entre otros,  los bene-
ficios económicos que significarán 
para todos los  profesionales del 
área automotriz  de Brasil, Certifica-
dos ASE, que pasaran a recibir un 
salario porcentual diferencial de los 
demás profesionales
en acuerdo con SINDIREPA ( Sin-
dicato de la Industria de la Repara-
ción de Vehículos y Accesorios).

El próximo Teste para la Certifica-
ción ASE, se efectuará  el  domingo 
28 de junio 2009,  anunciándose el 
segundo Teste de este año, para el 

último domingo del mes de noviem-
bre. Al primer Teste concurriran 15  
mecánicos para Certificar sobre:
Reparación Motores Diesel.
Sistema de Frenos Automóviles
Aire Acondicionado

 Para este segundo Teste, se agregaran 
nuevos temas para Certificar ASE como ser: 

Inyección Electrónica Nafta
Transmisiones Automáticas
Mecánico de  Motos

Los temas que actualmente  están disponibles 
para rendir exámenes ASE son:

Reparación Motores Nafta.   
Reparación Motores Diesel.
Sistema Frenos Automóviles. 
Sistema Frenos Vehículos Pesados.
Dirección / Suspensión.              
Electro Electrónica Automotriz.
Aire Acondicionado.                 
Especialista en Autopiezas.
Chapa.               
Pintura.

Aprovechando este medio de comunicación MUNDO AUTOMOTOR,
invitamos a todos los Mecánicos de nuestro  país, que  tengan inte-
rés en adquirir la Certificación  ASE BRASIL, a  comunicarse con la 
dirección de la Revista o al teléfono 4801917.

RETORNA 
CERTIFICACIÓN  
ASE  BRASIL
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LA BUSQUEDA DE
PROTECCION
La búsqueda de protección, segu-
ridad y confort para los ocupan-
tes del vehículos son característi-
cas cada vez más deseadas por 
los compradores y fabricantes. 
 
La misma publicidad de la indus-
tria automotriz centra hoy mucho 
de sus esfuerzos de venta pre-
sentando publicidades centra-
das en el confort y la seguridad. 
 
A grandes rasgos podemos dividir 
la seguridad en Pasiva y Activa.
 
El primer grupo hace referencia 
a todos los elementos que contri-
buyen a la seguridad de los ocu-
pantes del vehículo en caso de 
un accidente, encontramos entre 
otros los cinturones de seguridad, 
cabeceras de asientos, airbags, 
absorción de impacto mediante el 
diseño inteligente de la carrocería. 
Un interruptor inercial es de-
seable en todo automóvil, éste 
hace que en caso de acciden-
te se corte la corriente que ali-
menta la bomba de combustible. 
 
El grupo de seguridad Activa tiene 
como finalidad evitar que se pro-
duzca un accidente, con elementos 
como por ejemplo la disposición 
de los controles de mando y la er-
gonomía que se describe en los 
próximos párrafos; control de trac-
ción, de bloqueo y estabilidad, etc. 
 
Las pautas de diseño actuales tie-
nen como objetivo situar los con-
troles y mandos con un alcance 
fácil por el conductor, buscando 
además su agrupamiento se-
gún su función y priorizando su 
alcance según su importancia. 
El diseño ergométrico implica una 
búsqueda de que la disposición 
de controles estén al alcance del 
conductor brindando un mayor 
confort y seguridad al impedir des-
viar la atención de la conducción 
al accionar estos controles como 
pasaba en los viejos vehículos. 
Los controles y mandos se pre-
sentan en un primer plano y con 

una disposición rápida teniendo 
en primera instancia los man-
dos y elementos de seguridad, 
los de control, los relacionados 
al confort y luego los accesorios. 
Un aspecto importante de los auto-
móviles modernos es la colocación 
de diversos controles sobre el volan-
te, por ejemplo el control de la radio, 
para evitar distracciones durante su 
accionar.
Los asientos ergométricos ajusta-
bles son de vital importancia para 
evitar la fatiga al conducir, según el 
modelo podemos encontrar asien-
tos regulables eléctricos; regulación 
de la altura, lumbares y distancias al 
volante, y sujeción lateral y lumbar. 
 
Algunos automóviles de muy alta 
gama incluso tienen un movimiento 
de corrección del plano horizontal 
del asiento para compensar la iner-
cia sufrida por el conductor al doblar 
(es decir, compensa la tendencia 
del conductor a mover su cuerpo 
para el lado exterior del giro median-
te un movimiento del asiento que se 
inclina levemente hacia el otro lado). 
Los posacabezas de los asien-
tos deben también ser regula-
bles para adecuarse al conductor. 
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 Consejos útiles

Primer consejo, póngase el cinturón de seguridad antes 
de encender el vehículo, no cometa el error de no via-
jar con el porque se trasladara un recorrido corto, mu-
chos de los accidentes fatales debido al no uso de los 
cinturones de seguridad ocurren apenas en cientos de 
metros del hogar, trabajo o lugar desde donde se partió. 
 
Una de las recomendaciones más importantes es 
la inclinación del asiento, éste debe estar inclina-
do hacia atrás en un ángulo entre los 15 y 25 grados. 
 
Si el asiento posee regulación de altura se debe posicio-
nar a unos 30 centímetros aproximadamente del suelo, 
dependiendo claro está de la talla del conductor, mien-

tras que al ajustar distancia a los pedales se debe 
ajustar procurando formar un ángulo de 135 gra-
dos entre los muslos y piernas del conductor.
En caso de volantes ajustables estos deben posi-
cionarse de forma que los hombros y brazos que-
den en una posición relajada que impida la fatiga. 
 
Evite dejar objetos sueltos dentro del habitáculo del 
auto, y sobre todo no apoye ni deje nada por sobre los  
airbags.

LA BUSQUEDA DE PROTECCION CONTINUACION

36 AÑOS JUNTO AL TALLERISTA
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MODERNAS
TECNOLOGIAS
Estimado lector, el miércoles 29 de abril próximo pasado comenzó un nuevo ciclo de  
capacitación en el Centro Talleres Mecánicos de Automóviles para difundir modernas  
tecnologías, muchas ya están presentes en vehículos de serie y otras las encontramos  
en vehículos de alta gama que luego se irán aplicando a modelos estándar, porque  
disminuyen la contaminación e incrementan la seguridad en la conducción.
En este espacio resumiremos brevemente algunos aspectos de los temas tratados

RED CAN-BUS / LIN-BUS / MOST-BUS / BLUETOOTH o bus inalámbrico
CAN significa Controller Area Net-
work (red de área de controlador) y 
significa que las unidades de control 
están interconectadas e intercam-
bian datos entre sí.

1)La red CAN-BUS transmite la in-
formación que puede circular en for-
ma bidireccional y conecta unidades 
de control que en vehículos fabrica-
dos hace una década podían ser: 
Unidad de control para la gestión 
del motor - Unidad de control para 
la gestión del cambio automático - 
Unidad de control para el sistema 
de frenos ABS -  Unidad de control 
central de puertas y las unidades 
de control de cada puerta que co-
mandan bloqueos y eleva cristales 
eléctricos. 

VENTAJAS - Las ventajas que 
impulsan a los fabricantes para em-
plear cada vez más estos sistemas 
son: Menor cantidad de conducto-
res porque un mismo cable puede 
transmitir muchas señales para va-
rias unidades de control – Un bajo 
porcentaje de errores debido a una 
verificación constante de la infor-
mación transmitida y con menor 
cantidad de conductores (cables) 
– Mayor velocidad de transmisión 
– Permite el uso de unidades de 

control más pequeñas (con menos 
conectores) – El sistema está nor-
malizado a nivel mundial por lo que 
unidades de control de diferentes 
fabricantes pueden intercambiar da-
tos – Si se necesita ampliar la trans-
misión de información basta con 
modificar el software sin necesidad 
de modificar la red de interconexión.

FUNCIONAMIENTO – Los 
2 conductores (cables) que general-
mente se identifican porque van re-
torcidos uno con el otro (torneados), 
transmiten la información con seña-
les digitales de voltaje que en un os-
ciloscopio se pueden apreciar como 
señales de ON – OFF en forma de 
bits, estas señales se transmiten en 
intervalos de tiempo muy breves si-
guiendo un determinado protocolo. 
Las unidades de control interconec-
tadas con la red CAN-BUS reciben y 
envían información de manera similar 
a una conferencia telefónica en la que 
intervienen varias personas. Todos 
reciben y transmiten información pero 
cada unidad considera sólo la que le 
interesa y la procesa para ejecutar 
determinada operación. La transmi-
sión del protocolo de datos tarda 
aproximadamente 1 milisegundo. 
Las unidades de control intentan trans-
mitir sus datos cada 20 milisegundos.

CUIDADOS EN LA MANIPULA-
CIÓN -  Los cables de la Red Can 
Bus no se deben cortar, empalmar 
ni destorcer o retorcer más; en caso 
de rotura por accidente se debe 
cambiar todo el ramal de la instala-
ción desde un conector a otro. No se 
les debe aplicar voltaje alguno. Se 
dieron casos en los que interpretan-
do que se trataba un cable común 
y para controlar si llegaba corriente 
se instaló un piloto de 12 V conec-
tándolo entre uno de estos cables y 
masa, por citar un solo ejemplo, en 
ese instante se disparó el Air-Bag 
porque la señal que se generó fue 
interpretada por esa unidad de con-
trol como la de un sensor de choque 
activado; estos errores ya han cos-
tado mucho dinero a los talleristas. 
Sólo personal capacitado utilizando 
los manuales correspondientes al 
vehículo y con los Scanners, Tes-
ter y Osciloscopio adecuados pue-
de intervenir en estos sistemas. Se 
debe tener muchísimo cuidado en 
NO MODIFICAR lo que viene de fá-
brica, no ampliar la potencia de las 
luces, ni instalar camineros, acceso-
rios u otros componentes eléctricos; 
si el modelo no lo trae de fábrica es 
porque NO ESTÁ PREVISTO.

VELOCIDAD EN LA 
TRANSMISIÓN DE DA-
TOS – La red Can-bus posee una 
tasa máxima de transferencia de da-
tos hasta 1.000 Kbit/s – La red Can 
para el área de motor y transmisión 
puede trabajar con 500 Kbit/s – el 
área confort (bloqueos, elevacris-
tales, climatizador) con 100 Kbit/s, 
el área de información y entreteni-
miento (radio, reproductor CD, etc.) 
con 100 Kbit/s (Velocidades de Polo 
2002 que citamos como ejemplo).

AVERIAS – El bus de datos 
es un sistema autónomo dentro de 
la electrónica del vehículo y sirve 
como línea de datos para el inter-
cambio de información entre las 
unidades de control que mantiene 
conectadas. Si ocurriera alguna falla 
queda guardada en la memoria de 
averías de la unidad de control y se 
podrá comprobar mediante el Scan-
ner correspondiente. El cable K (L) 
sirve para conectar el dispositivo de 
diagnóstico para efectuar un che-
queo en la Red Can. El CAN-Bus 

de diagnosis utiliza un cable com-
puesto de dos alambres trenzados 
no faradizados, con una sección de 
0,35 mm2 c/u, En las unidades más 
nuevas se ha suprimido el cable K y 
se utiliza la propia red para diagnos-
ticar por el llamado cable K virtual. 
El sistema es tan confiable que se 
calcula la posibilidad de 4 errores a 
lo largo de toda la vida útil del vehí-
culo y la mayoría de las fallas ocu-
rren por intervenciones humanas 
desafortunadas.

Vehículo con 3 unidades de control Vehículo con 3 unidades de control y sistema de bus de datos

LIN es la abreviatura de Local 
Interconnect Network y significa que 
todas las unidades de control están 
localizadas en una zona limitada del 
vehículo (p.ej. en el techo, en el ta-
blero de a bordo, etc.), también se 
conoce como “sub-sistema local”

PARTICULARIDADES - El 
intercambio de información entre 
los varios sistemas de LIN-bus que 
puede tener un vehículo, se realiza 
a través de la red del CAN-BUS de 
datos; una particularidad de la red 
LIN-bus es que utiliza un solo cable 
que puede tener (según la fábrica) 

un color básico violeta más un color 
de identificación fileteado; la sec-
ción del conductor suele ser de 0,35 
mm2 y no requiere apantallado. 
El sistema LIN permite el intercam-
bio bidireccional de información en-
tre una unidad de control llamada 
LIN maestra y hasta 16 unidades 
de control llamadas LIN esclavas. 
Los actuadores en el LIN-bus son 
grupos de componentes electróni-
cos o electromecánicos inteligentes, 
a los que se les envían instruccio-
nes en forma de señales de datos 
LIN procedentes de la unidad de 
control LIN maestra. 

FUNCIONAMIENTO - La 
unidad de control que va conectada 
a la red CAN-BUS es la que funcio-
na como LIN maestra en el LIN-bus 
y cumple las siguientes funciones: 
Controla la transmisión de datos y 
su velocidad, encabezando todos 
los mensajes – Asume la función de 
traducción entre, las unidades de 
control LIN incluidas en el sistema 
LIN-bus local y la red CAN-BUS de 
datos – El diagnóstico de las unida-
des de control LIN esclavas se rea-
liza a través de la LIN maestra a la 
que están conectadas. Un ejemplo 
de este sistema puede estar en la 

2)LIN-BUS O BUS MONOALÁMBRICO
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climatización de algunos vehículos 
donde la unidad LIN maestra que 
está incorporada al comando del 
calefactor que acciona el conductor 
conecta varias LIN esclavas como: 
la que desempaña el parabrisas, las 
que calientan los espejos retroviso-
res externos para eliminar el hielo y 

humedad que impiden la visión, la 
que controla el accionar y veloci-
dad de la turbina de aire fresco, la 
del motor del techo corredizo y el 
módulo que comanda las opciones 
de posición para el techo corredizo. 
La transmisión de datos por el con-
ductor es similar a la RED-CAN, se-

ñales de voltaje en forma de bits y 
siguiendo un protocolo.
La red LIN permite incorporar unida-
des LIN esclavas en la zona exterior 
del vehículo, por ejemplo la unidad 
de control para abrir la puerta del 
garaje situada en el paragolpes de-
lantero.

LIN maestra 1
Unidad de control para climatizador LIN esclava 1

Calefacción del parabrisas

LIN esclava 3
Calefactor adicio-
nal PTC derecho

LIN esclava 4
Calefactor adicional 
PTC izquierdo

LIN esclava 2
Turbina de aire fresco

LIN maestra 2
Módulo del techo, delante

– Módulo del tec ho

LIN esclava 1
Motor del techo corredizo

– Clim atizador
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