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Fábio Antunes de Figueiredo
Diretor geral 

ano de 1984 entrou para história po-
lítica do país por causa do movimento 
Diretas Já! A população foi para as ruas 

pedir o direito de eleger o Presidente da Re-
pública, o que não acontecia desde 1964, por 
causa do golpe militar.

Na época, as quatro grandes fabricantes 
de veículos (Fiat/Ford/GM/VW) dominavam 
o mercado e não era permitido importar.

Neste cenário, nasceu a Revista O Me-
cânico. A número 1 tinha na capa um lan-
çamento revolucionário, o Fiat Uno. O hatch 
compacto incorporou soluções inéditas: um 
só limpador de para-brisa, comandos do tipo 
satélite acionados sem tirar as mãos do vo-
lante, entre outros.

Nesta época, o profi ssional mecânico de 
automóveis contava com o ouvido, a chave 
de fenda e muita sensibilidade para realizar 
diagnósticos.

O tempo passou, a ditadura caiu, os presi-
dentes eleitos pelo voto direto vieram, dois ca-
íram (Fernando Collor e Dilma Rousseff sofre-
ram impeachment) e a indústria evoluiu. Não 
tão rápido como na Europa e Estados Unidos, 
mas evoluiu. Chegaram os carros populares, 
injeção eletrônica, catalisador, 
motores compactos, câmbio 
automatizado e atualmente o 
turbo ganha espaço até nos 
modelos de entrada.

Nos dias de hoje, qualquer 
carro que entra na ofi cina, in-
dependente da categoria, se 
o mecânico não tem o equi-
pamento de diagnose atua-
lizado, vai ter problema em 
atender o cliente.

E a Revista O Mecânico acompanha 
esta evolução, com a melhor informação 
para quem é mecânico e quer aprimorar e 
atualizar seus conhecimentos. 

Evoluímos a maneira de comunicar, além 
da revista, participamos das mais importantes 
feiras com o Projeto Atualizar, entramos no 
mundo digital (portal/ canal no You Tube/ 
aplicativo para smartphone e tablet), assim 
chegamos a todos os cantos do Brasil e do 
mundo.

Como veículo de comunicação, temos 
obrigação de antecipar tendências. Por isso 
trazemos na seção Raio X as condições de re-
parabilidade do novo Toyota Prius, um veículo 
hibrido com dois motores, um elétrico e outro 
a combustão. A matéria de capa destaca a 
troca da bomba hidráulica do sistema de dire-
ção feito na picape Hilux diesel.

Temos ainda a maneira correta de instalar 
molas esportivas. Nosso colunista, o professor 
Fernando Landulfo, faz um balanço do que 
mudou nos últimos 32 anos.

Ainda os lançamentos do Golf com mo-
tor 1.0 três cilindros de 125 cv. Como acon-
teceu em 1984, quando a Fiat lançou o Uno, 

em 2016, chega o Novo Uno 
com os novos motores da 
família Firefl y, novo Fusion e 
Nissan GT-R.

Obrigado por confi ar na 
Revista O Mecânico há 32 
anos. E pode ter certeza que 
continuamos o trabalho sério 
para levar até você a melhor 
informação.

Há 32 anos levamos a melhor 
informação para o mecânico 
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Revista O Mecânico: A Taranto che-
gou ao mercado brasileiro em 1998, quan-
do o país tinha quatro marcas de veículos 
leves em evidência. Hoje tem 25. Como a 
empresa acompanha este desenvolvimento 
do mercado e qual a quantidade de itens 
que ela têm no portfólio hoje em dia?

Jurandir Defani: Quando a Taranto 
veio para o Brasil, chegou com um por-
tfólio diversificado porque já tinha itens 
desenvolvidos para o mercado argentino, 
como a linha Renault e Peugeot. Atualmen-
te, todo lançamento de veículos tanto no 
Brasil quanto na Argentina é acompanhado 
de perto para que não fiquemos com nossa 
linha defasada em relação à demanda de 

mercado. Em 2008, tínhamos em torno de 
180 aplicações de jogos de juntas, atual-
mente estamos passando de 280.

O Mecânico: Os itens comercializados 
no Brasil são de produção local ou impor-
tados da matriz argentina? A filial brasileira 
exporta para a matriz e outros países?

Defani: São importados da matriz na 
Argentina, onde estão nossas plantas in-
dustriais. Hoje contamos com dez plantas 
industriais. Nossa exportação para ou-
tros países é feita diretamente da Taranto 
Argentina, aqui no Brasil possuímos um 
Centro de Distribuição, locado na cidade 
de São Paulo, que é exclusivamente desti-
nado a fornecer nossos produtos para os 
clientes brasileiros, além de oferecer todo 
suporte técnico.

O Mecânico: Quais as diferenças e 
semelhanças do mercado de reposição ar-
gentino e o brasileiro?

Defani: Atualmente, a frota circulante 
no Brasil e Argentina é muito similar e nos-
sa atuação também é bastante parecida. 
Possuímos um centro de distribuição em 
Buenos Aires e um em São Paulo, que são 
responsáveis pela comercialização e distri-
buição dos nossos produtos cada um em 
seu País.

Em relação ao mercado de reposição 
em geral, no Brasil, a estrutura da cadeia 
independente está baseada no distribuidor, 
lojas de autopeças e oficinas de reparação. 
Na Argentina, a estrutura é similar, porém 
muitos distribuidores se especializaram em 
fornecer produtos de uma única montado-
ra, devido à grande variedade de motores 
existente na frota circulante daquele país.

O Mecânico: Qual é a estratégia da 
empresa ao desenvolver produtos?

Defani: Verificamos sempre os lança-
mentos de motores nos veículos comercia-

Em sintonia com as 
necessidades do mercado
A Taranto é uma empresa 

argentina que atua 

no Brasil há 25 anos. 

Fabricante de juntas, 

retentores, embreagens, 

parafusos. Para crescer, 

investe em tecnologia 

e desenvolvimento de 

produtos para o mercado 

nacional. Recentemente 

entrou no pouco 

explorado segmento de 

tuchos. Jurandir Defani 

está na gerência geral da 

empresa. Com 20 anos 

de atuação no mercado 

de aftermarket, nesta 

entrevista exclusiva ele 

fala sobre as estratégias 

da empresa e o 

relacionamento com o 

mecânico independente.

lizados no Brasil e Argentina. Assim que 
um novo motor entra no mercado, fazemos 
um estudo de potencial de vendas para 
priorizar o desenvolvimento de produtos 
para esta nova aplicação.

O Mecânico: A Taranto fornece para as 
fabricantes de veículos no Brasil e Argentina?

Defani: Contamos com uma estrutu-
ra comercial locada na nossa unidade em 
São Paulo e uma estrutura logística para 
fornecer nossos produtos para as princi-
pais montadoras do Brasil. Nossa área de 
desenvolvimento do produto trabalha em 
sintonia com as necessidades do merca-
do brasileiro e com as montadoras, assim, 
quando um motor novo é lançado, nossa 
engenharia já está desenvolvendo produ-
tos que serão aplicados quando estes mo-
tores precisarem de manutenção.

O Mecânico: Quantos lançamentos de 
produtos a empresa promoveu neste ano?

Defani: A Taranto este ano lançou em 
torno de 140 novos itens para o mercado 
de reposição. Dentro desses lançamentos 
estão duas novas linhas de produtos: os tu-
chos de válvulas hidráulicos e os atuadores 
hidráulicos de embreagem.

O Mecânico: A atual situação econô-
mica do Brasil interfere nos investimentos 
da empresa?

Defani: A crise trouxe um cenário 
de instabilidade nas vendas de autope-
ças no país em um momento de grande 
concorrência entre produtos nacionais e 
importados. As empresas, para continu-
ar competitivas, estão sendo obrigadas a 
investir em gestão e pensar em maneiras 
para diminuir custos. 

A Taranto continua seguindo sua es-
tratégia de gestão, com o investimento 
na melhoria contínua de seus processos 
e produtos e nos lançamentos de novos 
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itens para melhor cobertura de linha. As-
sim acreditamos que poderemos manter o 
crescimento neste momento de crise. 

O Mecânico: Qual a importância do 
mecânico independente para a Taranto?

Defani: O mecânico independente é 
extremamente importante na cadeia da 
manutenção da nossa frota circulante, 
pois, além de fazer a manutenção de gran-
de parte desta frota, eles são responsáveis 
pela geração de muitos empregos diretos. 
A maior parte dos nossos produtos é con-
sumida pelas oficinas independentes, por 
isso, a Taranto busca fornecer produtos 
com a máxima qualidade para que as ofici-
nas se sintam seguras ao fazer a manuten-
ção dos veículos de seus clientes. 

O Mecânico: A Taranto desenvolve 
ações de relacionamento com os mecâni-
cos independentes?

Defani: A Taranto desenvolve um for-
te programa de treinamento para os me-
cânicos independentes. Temos percorrido 
o país levando informações sobre nossos 
produtos para os mecânicos, e recebendo 
em contrapartida o retorno deles sobre 
nossos produtos. Também estamos desen-
volvendo ações nos nossos PDV’s (pontos 
de venda) para aumentar nosso relaciona-
mento com o consumidor, além do contato 
com os mecânicos ativamente nas nossas 
redes sociais. São ações que nos aproxi-
mam do profissional da oficina e transpas-
sam confiança a ele, pois o que queremos é 
que todos tenham segurança na qualidade 
de nossos produtos e isso estamos con-
quistando com muito sucesso.

O Mecânico: Qual a expectativa da Ta-
ranto para o mercado brasileiro nos próxi-
mos cinco anos? E o mecânico, o que pode 
esperar da empresa nesta caminhada? 

Defani: Esperamos que, a partir de 
2017, os efeitos da crise política e eco-
nômica comecem a diminuir e o mercado 
brasileiro retome seu crescimento. 

A manutenção dos veículos novos que 
entram na cadeia de reparação indepen-
dente também deve gerar uma série de 
novas oportunidades nos próximos anos 
para todo o mercado independente de re-
posição de autopeças.

O mecânico pode ter certeza que a 
Taranto continuará a desenvolver e co-
mercializar produtos com a máxima qua-
lidade, além de estar próximo a cadeia 
de reparação independente, sempre com 
ouvidos atentos as necessidades de quem 
aplica e realmente conhece nossos produ-
tos a fundo.

“

”

A Taranto 
continua seguindo 
sua estratégia 
de gestão, com o 
investimento na 
melhoria contínua 
de seus processos 
e produtos e nos 
lançamentos de 
novos itens para 
melhor cobertura 
de linha. Assim 
acreditamos 
que poderemos 
manter o 
crescimento neste 
momento de crise
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O Fiat Novo Uno 2017 rece-
be o sistema de partida a frio ECS 
(Ethanol Cold System) da Magneti 
Marelli, aplicado nos novos moto-
res FireFly fl ex da FCA. É composto 
por coletor de admissão, corpo 
de borboleta e válvula cânister, 
galeria de combustível e bicos in-
jetores, além da unidade de con-
trole de aquecimento HCU (Heater 
Control Unit) e dois aquecedores 
de combustível.

A Raven apresenta seu catálogo de 
lançamentos 2016 com mais de 50 novos 
produtos. Segundo a empresa, o catálogo 
contém ferramentas para motor, câmbio, 
suspensão, direção, além de ferramentas 
de iluminação e de teste de arrefecimento. 
Entre os itens, destaca seu equipamento de 
diagnóstico, o Scanner 3, que tem conexão 
via bluetooth entre o módulo e o tablet PC. 
Os lançamentos estão disponíveis no site 
www.ravenferramentas.com.br

A TRP, marca da Paccar Parts, anuncia 
ampliação de sua linha de fi ltros no Brasil 
em parceria com a fabricante Hengst. Os 
novos itens incluem o fi ltro de óleo lubrifi -
cante, fi ltro de água (refrigerador), fi ltro de 
ar, fi ltro de combustível, fi ltro de combustí-
vel separador de água, fi ltro de óleo lubrifi -
cante (com opção blindado), fi ltro de pólen 
(cabine), fi ltro de ureia (ARLA) e fi ltro de 
óleo lubrifi cante (câmbio). Os novos fi ltros 
estão disponíveis na rede de concessioná-
rias da DAF Caminhões.

Novo Uno 2017 com partida a frio Magneti Marelli

Catálogo 2016 com mais de 
50 lançamentos 

TRP expande linha em parceria com a Hengst
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A Bosch lança sensores de velocidade para veículos 
equipados com ABS Bosch, no segmento de reposição. São 
21 itens diferentes para aplicações em diversos modelos das 
linhas leve e comercial leve. De acordo com a fabricante, o 
sensor de velocidade é fonte de dados para a atuação do 
sistema ABS.

A Mann-Filter apresenta novos ele-
mentos fi ltrantes na reposição. Para veí-
culos pesados. As novidades abrangem 
modelos da Scania, Iveco, Mercedes-Benz, 
Volvo, New Holland, John Deere e Massey-
-Ferguson. Segundo a fabricante, os ele-

Sensores de velocidade para a reposição

Novos fi ltros para a reposição

mentos fi ltrantes do ar secundário CF 1550 
e CF 360 possuem a tecnologia Tubo He-
lix e Manta Colada e entram na linha para 
substituir o CF 1550 e o CF 360 com Tubo 
Perfurado, respectivamente. O TB 1394/3x 
atende aos modelos da Scania Série G/P/R 
dotados do sistema de freio Wabco.

Para veículos leves, as novidades são para 
BMW (HU 816 z Kit – elemento fi ltrante do 
óleo e C 24 025 – elemento fi ltrante do ar); 
Audi e Volkswagen (C 14 130 – elemento fi l-
trante do ar); Chevrolet (C 24 012 – elemento 
fi ltrante do ar e C 24 028/1 (antigo C 24 028) 
– elemento fi ltrante do ar); e Ford (C 28 100 
– elemento fi ltrante do ar). Consulte o site 
http://omecanico.com.br para mais detalhes.

Tecnologia reduz pontos cegos ao volante de caminhões

O Grupo Continental desenvolveu 
o sistema ProViu ASL 360, que propor-
ciona ao motorista de um caminhão 
uma visão de 360 graus do seu veícu-
lo em uma pequena tela no painel. O 
objetivo da tecnologia é a redução de 
pontos cegos e a prevenção de aciden-
tes. A Continental explica que a tecno-
logia é composta por quatro câmeras 
distribuídas na área externa do veículo, 
que transmitem imagens a uma central 
eletrônica, que as compila em uma úni-
ca imagem em tempo real.



16

AC
O

N
TE

CE

Novo vice-presidente e diretor de Aftermarket

Móveis de armazenagem de 
ferramentas para ofi cinas

Campo de provas da Mercedes-Benz no Brasil

A fabricante das Baterias Heliar promoveu Alex Pacheco a vice-presidência e gerência 
geral da companhia para Brasil e Cone Sul. Pacheco iniciou carreira na Johnson Controls em 
1999 como gerente de vendas para Equipamento Original. Já Rodrigo Moreira assume a po-
sição de diretor comercial 
para Aftermarket Brasil. 
Rodrigo tem experiência 
de mais de 18 anos na 
área comercial. Iniciou sua 
carreia na Johnson Con-
trols em janeiro de 2015, 
no cargo de gerente na-
cional de vendas.

A King Tony lança um novo conceito de 
armazenagem de ferramentas com a linha de 
móveis Series para ofi cinas. De acordo com a 
empresa, são diversas opções de montagem de 
carrinhos e baús porta-ferramentas, disponíveis 
em quatro cores, e de módulos com jogos de 
ferramentas. Os lançamentos se dividem em três 
linhas: Basic, Master e Plus.

A Mercedes-Benz ini-
cia as obras de seu cam-
po de provas no Brasil, 
totalmente dedicado a 
caminhões e ônibus, na 
cidade de Iracemápolis/
SP. Com investimento 
inicial de R$ 70 milhões 
em um terreno de 1,3 
milhão de m², o local 
abrigará uma estrutura 
especializada e 18 pis-
tas de asfalto, concreto 
e terra, numa extensão total de 25 km para os mais variados tipos de testes. 
O início de operação está programado para o segundo semestre de 2017.
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para fazer a manutenção da direção hidráuli-
ca”, afi rma o consultor técnico da Ampri, Ed-
son Clemente. Além disso, veículos com sus-
pensão elevada e pneus maiores, como SUVs 
e picapes, ganham a atenção (e as compras) 
do público que antes preferia sedãs e peruas. 
Por isso, nesta ocasião vamos mostrar a manu-
tenção do sistema de direção em uma Toyota 
Hilux 2010 motor 3.0 Diesel, com câmbio auto-
mático. O procedimento foi executado na Auto 
Mecânica Louricar, com o auxílio de Maurício 
Marcelino Pereira, mecânico proprietário da 
ofi cina, e do também mecânico Ricardo Rodri-
gues do Santos.

Desmontagem

1) Comece o procedimento removendo os 
protetores de cárter e a roda dianteira-
-esquerda. 

2) Retire os grampos da proteção plástica 
que faz a função de para-barro da caixa 
de roda. Você pode dobrá-la para cima e 
apoiá-la em uma chave de fenda. 

3)  Abra a abraçadeira da mangueira de ali-
mentação do sistema da direção hidráulica 
(3a). Desconecte a mangueira (3b). Aten-
ção: neste momento, escorrerá parte do 
óleo do sistema. Portanto, antes de soltar 
a mangueira, posicione algum aparato para 
conter a queda do lubrifi cante no chão. 

té vinte anos atrás, a direção hidráulica 
era um artigo quase de luxo na gama de 
veículos oferecida em nosso mercado. 

Hoje, é quase impossível identifi car um veículo 
zero Km saindo de fábrica sem qualquer tipo de 
assistência, seja ela hidráulica ou elétrica. Essa 
evolução acompanhou o crescimento da exi-

Confi ra como é feita a substituição da bomba da direção 

hidráulica na picape Toyota Hilux 2010, com motor 3.0 diesel e 

a operação correta de sangria do sistema

Fernando Lalli

gência dos consumidores. É papel do mecânico 
entender e estar preparado para o aumento de 
casos de reparo nesse sistema, afi nal, a frota 
equipada com esses recursos cresce a cada dia.

“Existem muitas montadoras atuando 
hoje em dia no mercado brasileiro. Esses veícu-
los estão chegando às ofi cinas gradativamente 

A

Troca da bomba da direção 
hidráulica na Hilux Diesel 

1

2

3a

3b
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para colher o óleo. Isso permitirá fazer uma 
primeira análise das condições em que se 
encontra o sistema: coloração, sujeira, etc. 

5) Faça o diagnóstico do óleo no recipiente. 
Aqui, o óleo escuro denuncia que está no 
fi m de sua vida útil e que deve ser trocado. 
Verifi que também se o óleo apresenta sinal 
de elementos suspensos, o que pode signi-
fi car o desgaste interno do sistema. No ma-
terial retirado da Hilux, não havia nenhum 
sinal, isso indica que as peças internas estão 
em bom estado.

6) Solte a mangueira de pressão do óleo do 
sistema conectada à bomba de óleo utili-
zando chave de boca. 

7)  Para a retirada da porca de fi xação inferior 
da bomba no bloco de motor, utilize uma 
chave extensora longa, obtendo assim 
acesso mais fácil à porca inferior. A visibili-
dade é bem limitada. 

8) É possível soltar a porca de fi xação supe-
rior da bomba com uma chave combinada 
convencional (8a). Em seguida, remova a 
bomba (8b). 

4

5

6

7 8a
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Retirada do 
reservatório

11) Após a retirada do óleo, examine o reser-
vatório. Aqui, ele estava repleto de sujeira 
na tampa e também em seu fi ltro interno. 
Nessas condições, como o sistema será 
abastecido com óleo novo, o reservatório 
também deve ser trocado para garantir e 
manter a limpeza do sistema. Não é pos-
sível a substituição ou limpeza do fi ltro in-
terno, já que não há o acesso necessário 
para a operação. 

9) Edson explica que o diagnóstico da bomba 
deve ser feito observando o aspecto ex-
terno. Quanto aos componentes internos 
(rotores, válvulas, etc), o principal modo 
de diagnóstico é observar se há algum ru-
ído anormal em seu funcionamento. Neste 
caso, tanto o ruído quanto o aspecto exter-
no estavam em ordem. 

10) Antes de começar a operação, Ed-
son e Maurício observaram um 
vazamento de óleo no motor cuja 
origem não estava clara. Na retirada 
da bomba da direção hidráulica, foi 
constatado que o vazamento não vi-
nha do sistema de direção, mas sim 
da bomba injetora de diesel. 

12) Remova a mangueira de retorno do reser-
vatório, abrindo a abraçadeira. 

13) Solte os parafusos de fi xação do suporte do 
reservatório. Primeiro, solte o parafuso de 
baixo com chave “L”. 

14) Depois, siga para os dois parafusos de cima 
e retire o reservatório. Ele vai sair com a 
mangueira de alimentação do sistema, que 
antes foi desconectada da bomba. Para re-
tirá-la, basta abrir a abraçadeira de fi xação. 

15) A análise da sujeira interna do reservatório 
comprova a necessidade de troca do item. 
A consultoria técnica da Ampri não reco-
menda limpar o reservatório (15a). “Para 
garantir 100% do bom funcionamento do 
produto, é necessária a troca do reserva-
tório, pois, as impurezas muitas vezes não 
podem ser vistas a olho nu e podem fi car 
escondidas, ocasionando o mal funcio-
namento do sistema”, diz Edson. Ele fez a 
operação de limpeza como é comumente 
feita no mercado e apontou que a sujeira 
não saiu do reservatório: apenas se espa-
lhou pelo interior da peça (15b). Portanto, 
o único caminho seguro é a substituição.

RESERVATÓRIO 
ANTES DE SER 
LAVADO

RESERVATÓRIO 
DEPOIS DE SER 
LAVADO

8b 9

10

11

12

13

14

15a

15b
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Obs: Programe-se para a troca do reser-
vatório. Na maioria das regiões do Brasil, 
a peça é encontrada somente nas conces-
sionárias Toyota, que pedem prazo para a 
entrega do item novo. Na operação exe-
cutada nesta reportagem, foi instalado 
o reservatório antigo com a anuência do 
proprietário do veículo, que programou o 
retorno do serviço para a troca do reserva-
tório e nova sangria do óleo, para evitar a 
contaminação do sistema. 

16) O procedimento de montagem do reserva-
tório é inverso da montagem. Porém, o pro-
cedimento de sangria deve ser feito com a 
mangueira de retorno desconectada, como 
veremos adiante. 

Montagem e sangria

17) A bomba que será aplicada na picape tem o 
código Ampri 97001, e abrange a aplicação 
nas Hilux ano 2005 em diante. O anel o’ring 
que faz a vedação entre a bomba e o motor 
deve ser trocado juntamente com a bomba. 

18) Retire as proteções das entradas de óleo da 
bomba nova (18a). No momento da insta-
lação, observe se o anel o’ring fi cará posi-
cionado corretamente. Se necessário, mexa 
na posição da engrenagem para facilitar o 
encaixe (18b). 

16

17

18a 18b
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19) Para iniciar o procedimento de sangria, en-
caixe de volta a mangueira de retorno na 
bomba e mantenha-a desconectada do re-
servatório. Movimente o volante de batente 
a batente pelo menos três vezes para retirar 
o óleo velho que ainda existe dentro da cai-
xa de direção, para que não se misture com 
o novo. O óleo deve ser colhido pela man-
gueira de retorno utilizando novamente o 
recipiente transparente. 

20) Comparando o óleo velho com o novo, fi ca 
claro o fi m da vida útil do material que ain-
da estava no sistema. A Toyota estabelece 
que o óleo da direção hidráulica da Hilux 
seja trocado a cada 30 mil km rodados ou 
1 ano. O óleo utilizado deve atender às 
especifi cações Dexron III G ou Mercon V, 
semelhantes às utilizadas em transmissões 
automáticas.  

21) A segunda etapa é o enchimento do sis-
tema. Ainda com a mangueira de retorno 
desconectada, o mecânico deve colocar 
o óleo novo no reservatório enquanto o 
volante é movimentado de batente a ba-
tente (21a). O óleo novo vai preencher 
todo o circuito e sairá pela mangueira de 
retorno, que deve ser colhido pelo reser-
vatório transparente para acompanhar a 
saída das bolhas de ar e de algum resquí-
cio de óleo velho (21b). É recomendado 
que o mecânico faça esta operação com a 

Mais informações – Ampri: (11) 2422-4899
Colaboração Técnica – Auto Mecânica Louricar: 
(11) 2331-6512

Assista ao vídeo
desse procedimento
em nosso canal no 
YouTube

ajuda de pelo menos mais duas pessoas. 
Faça a operação até que o óleo saia limpo 
e sem bolhas pela mangueira. 

Obs:  Na operação de sangria, serão utili-
zados de 2 a 3 litros de óleo.

22) Conecte a mangueira de retorno no reser-
vatório e continue movimentando o volante 
e, se necessário, preenchendo o reservató-
rio até a marca indicada. É normal que ain-
da saiam bolhas. 

23) A terceira etapa da sangria consiste em ligar 
o motor e movimentar mais algumas vezes 
o volante, completando o nível do óleo se 
necessário. Com a eliminação completa do 
ar e o motor ligado, o nível no reservató-
rio deve fi car estável e o sistema não pode 
apresentar ruído. Para concluir a sangria, 
observe se há algum vazamento nas cone-
xões das mangueiras no reservatório e na 
bomba.

24) Lembre-se de descartar corretamente o 
óleo velho. 

25) Faça o restante da montagem na ordem 
interna da desmontagem. O torque nos pa-
rafusos de roda da Hilux é de 130 Nm. 

19

20

22

23

24

2521a 21b
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zerem a manutenção preventiva em amor-
tecedores, molas, braços oscilantes, pivôs 
e barra estabilizadora.

Geralmente, quaisquer problemas nessas 
peças são indicados por ruídos ou falta de 
estabilidade na direção, mas não é preciso 
chegar a tanto, não é? Para garantir o confor-
to e a segurança do motorista, sempre que 
realizar algum trabalho na região das rodas, 
como troca de pastilhas ou disco, aproveite 
e faça a revisão do conjunto de suspensão.

O sistema de suspensão também é um 
dos primeiros a serem modificados em um 
projeto estético ou de alta performance, 
isso porque um carro mais baixo tem uma 
melhor estabilidade devido ao centro de 
gravidade próximo ao solo, motivo que faz 
com que preparadores deixem carros de 
corrida quase tocando no chão. No mer-
cado já existem diversos produtos para 
carros de rua que diminuem a altura do 
automóvel sem sacrificar demais o con-
forto, além de oferecer a segurança de 
um produto original, afinal, não dá para 
brincar com algo tão sério. A Fabrini, uma 
das principais marcas de molas originais do 
Pais, conta com um jogo especial de molas 
esportivas para diversos modelos.

Nesta matéria, ensinamos passo a passo 
como montar o conjunto Fabrini Sporting 
em um Chevrolet Celta 2010. Com este kit, 
o modelo fi ca 40 mm mais baixo que o ori-
ginal – que tem 370 mm de altura entre o 
centro da roda e a borda do paralama -, o 

que já rende um bom ganho em estética 
e estabilidade. É importante lembrar que 
o kit Fabrini Sporting, apesar de baixar a 
altura do veículo, proporciona a mesma 
carga de fechamento da mola original, o 
que evita sobrecarga para outros compo-
nentes, como o próprio amortecedor. Além 
disso, a montagem não necessita de adap-
tação, utilizando todos os componentes 
originais da suspensão (com exceção dos 
batentes). Isso é importante se o proprie-
tário quiser retornar ao conjunto original. 
Lembre-se que, com essa mudança, a sus-
pensão ficará mais firme do que a configu-
ração de fábrica.

Para nos auxiliar no processo, conta-
mos com o coordenador de produtos da 
Fabrini, José Roberto. 

Importante: sempre verifi que se 
o produto é o indicado para o modelo 
do seu veículo. Detalhes como ar-con-
dicionado, câmbio automático, motor, 
se o carro tem duas ou quatro portas, 
entre outros, fazem a diferença. A utili-
zação de um componente que não seja 
o ideal pode afetar diretamente o seu 
desempenho e o comportamento do 
próprio carro.  

O que vem na caixa?

Jogo de molas.
Batentes especiais.

Atenção: é indispensável a troca dos ba-
tentes originais pelos especiais nas rodas dian-
teiras. Há uma diferença importante nas peças: 
o batente da mola esportiva é mais curto, 
porque como haverá uma alteração no curso 
da suspensão, é importante que se reduza o 
tamanho do batente. Na traseira, a Fabrini per-
mite que sejam mantidas as peças de fábrica.

suspensão é a principal responsável 
pela estabilidade do automóvel e, 
por isso, trata-se de um dos sistemas 

mais importantes da estrutura mecânica, 
que infl uencia diretamente na dirigibilidade 
e, consequentemente, na segurança do mo-
torista. Uma falha nos seus componentes 

Procedimento reduz a altura do carro em cerca de 
40 mm e traz ganho de estabilidade sem necessidade 
de adaptações ou comprometer a segurança

Flávio Faria Isabelly Otaviano

A

Instalação de molas esportivas 
no Chevrolet Celta 2010

e o carro terá problemas para absorver as 
irregularidades e buracos das ruas e fi cará 
“solto” em curvas ou acelerações mais vi-
gorosas, além de aumentar o desgaste em 
outras partes do carro ocasionando um aci-
dente. Por isso, é importante que o amigo 
mecânico oriente seus clientes a sempre fa-
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conjunto da suspensão

1) Faça uma instalação segura. Utilize luvas e 
um protetor de paralama para o automó-
vel. Com o carro no chão, desparafuse as 
rodas em cruz para poder retirá-las. 

2)  Com duas chaves estrela (9 mm e 19 mm), 
solte a haste do amortecedor. A chave 
menor é utilizada como apoio, enquanto 
o desaperto é feito com a de 19 mm. 

3)  Suba o carro no elevador e remova os 
parafusos para retirar a roda e ter aces-
so aos parafusos que prendem o amor-
tecedor à manga de eixo. 

4) Solte os parafusos do amortecedor uti-
lizando uma chave estrela 18 mm. Para 
segurar o parafuso da parte interna, uti-
lize uma chave fi xa, também de 18 mm. 

Atenção: Aproveite para verifi car o 
estado geral da suspensão, além de 

deformações nas bandejas. Os freios, tan-
to dianteiros quanto traseiros, também 
merecem atenção nesta parte. Verifi que o 
estado de discos, pastilhas, pinças e lonas 
e comunique o proprietário se for neces-
sária alguma manutenção. Desta forma, o 
resultado será muito melhor.

1

2

3 4
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5) Solte a manga de eixo e, após, desça o 
carro no elevador para ter acesso ao para-
fuso da haste, dentro do cofre do motor. 

6) Com uma chave L, de 13 mm, retire os 
parafusos que fi xam o coxim superior 
para poder liberar o conjunto da mola 
e amortecedor.

Importante: Antes de soltar o se-
gundo parafuso, segure o conjunto 
para que ele não caia. Se necessário, 
peça auxílio a algum colaborador.

7) Para aliviar a pressão da mola no co-
xim, utilize um encolhedor de molas. 
É importante que o trabalho seja rea-
lizado por um profissional experiente, 
devido ao risco de acidentes.

8) Com a pressão aliviada, solte a porca dos 
coxins com segurança utilizando nova-
mente as chaves Estrela 19 mm e 9 mm. 

6

7

8

5

Atenção: apro-
veite este momen-
to para avaliar o 
estado de todos 
os componentes 
do conjunto, como 
danos à borracha 
do coxim, espaça-
dor e coxim com 
rolamento, com 
atenção para o iso-
lador de borracha 
e anel de nylon 

9)  Retire com cuidado a mola para verifi-
car o amortecedor (9a). Um sinal co-
mum de desgaste na peça é vazamento 
de óleo, mostrando que há um proble-
ma com o retentor (9b). Neste caso, é 
necessária a troca. Mesmo se não hou-
ver sinal de vazamento, teste o aciona-
mento para ver se o componente está 
freiando corretamente a mola.  

Montagem da mola 
esportiva

10) Primeiro posicione o batente especial 
(10a). É importante também verifi -
car se a coifa está em boas condições 
(10b). Caso não seja necessária a troca, 
reinstale a original.  

11) Posicione a mola de acordo com o encai-
xe do amortecedor. A montagem correta 
garante que a mola terá a carga correta, 
sem sobrecarregar o amortecedor.

12) Para utilizar o encolhedor de mola, 
preste atenção no melhor lugar para 
prender, de modo que não difi culte a 
retirada da ferramenta depois. O ideal é 
quase ao centro da mola. Na sequência, 
utilize a peça para comprimir a mola. 9b

11 12

9a

10a 10b
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13) Com a mola comprimida, instale o co-
xim com rolamento, espaçador, coxim 
superior, copo e, por fi m, a porca de 
fi xação. Com duas chaves estrela (9 mm 
e 19 mm), rosqueie até o fi nal, mas sem 
apertar. O torque fi nal será dado já com 
a peça montada no automóvel.

14) Para montar o conjunto de volta, tome o 
cuidado de não colocar ele na horizontal 
(deitado), pois pode ocasionar a mistura 
de ar e óleo no amortecedor, que pode 
perder efi ciência.

15) Após posicionado o conjunto de mola 
e amortecedor, parafuse o coxim den-
tro do cofre do motor. 

16) Instale a manga de eixo no conjunto da 
mola e amortecedor (16a) , colocando 
o parafuso e apertando com as chaves 
estrela e fi xa, ambas de 18 mm. (16b)

13

14

15 16b

16a
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sempre em cruz. É importante que o 
carro esteja no chão para dar o aperto 
fi nal do coxim (chave L de 13 mm) e da 
porca da haste do amortecedor (chaves 
Estrela 19 mm e 9 mm).

Montagem da mola 
traseira

Na traseira, o processo é mais simples, 
mas vale lembrar que é importante veri-
ficar se todos os componentes estão em 
bom estado. Também aproveite para veri-
ficar o estado das lonas.

1)  Retire a roda, desparafusando em cruz. (1a) 
Com uma chave 17 mm, desaperte o parafu-
so do amortecedor (1b).   A retirada só será 
feita após o alivio da pressão da mola, para 
não ter perigo de danifi car a rosca.

2)  Apoie o eixo em um macaco para aliviar a 
pressão da mola e, na sequência, retire o 
parafuso.

3)  Para a montagem da mola, é neces-
sário prestar atenção à posição cor-
reta. A ponta inferior deve sempre 
ficar voltada para trás nos dois lados 
do automóvel. Desta forma, ambas as 
molas exercerão a mesma carga, pro-
porcionando estabilidade. 

Confi ra este 
procedimento 
em vídeo no nosso 
canal no YouTube

Mais informações 
Fabrini: (11) 4366-9308

4) Com o eixo novamente apoiado, volte a 
apertar o parafuso do amortecedor.  

Importante: após a instalação, 
rode com o carro para o assentamento 
das molas. Também é necessário refazer 
o alinhamento das rodas, uma vez que o 
sistema da suspensão foi alterado.

17

4

1b

1a

2 3
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uem, como eu, já passou dos 50 e 
tem mais de 30 anos de profi ssão, se 
lembra muito bem. 

Nos meados dos anos 80, eletrônica 
embarcada era uma expressão considerada 
“esquisita” para o mecânico. Um papo que 
apenas alguns especialistas que trabalhavam 
em ofi cinas autorizadas de automóveis Mer-
cedes-Benz ousavam discutir.

E não é para menos. Desde a proibição 
das importações, no início dos anos 70, ape-

Por Fernando Landulfo

nas esta marca disponibilizava alguns poucos 
distribuidores e ofi cinas autorizadas. 

As injeções K-Jetronic e KE-Jetronic, as-
sim como, os sistemas ABS que equipavam 
esses veículos, eram considerados o mais alto 
nível de tecnologia disponível no mercado 
brasileiro. 

Quem sabia repará-los, e tinha acesso 
aos manuais técnicos e equipamentos espe-
ciais, era considerado um membro da elite 
da profi ssão. 

Q
Arquivo

 Mesmo quem se atualizava naqueles 
saudosos e aguardados cursos sobre car-
buradores, sistemas de ignição e regulagem 
eletrônica de motores, cujas fi las de espera 
chegavam a 6 meses, naquele tempo, nem 
sonhava em “pôr as mãos” em um sistema 
de injeção eletrônica. Isso era assunto de 
revistas importadas. O máximo que se sabia 
eram boatos sobre estudos e desenvolvimen-
tos realizados pelas montadoras nacionais. 

Aqueles eram os bons 
tempos!

As coisas eram bem mais simples, vão di-
zer os saudosistas. E, na verdade, eram sim. 
Mais simples, não melhores. A maioria das 
falhas de funcionamento de um motor ciclo 
Otto se concentravam no carburador ou dis-
tribuidor. Se não eram esses os componen-
tes responsáveis, bastava verifi car: bomba 
de combustível, bobina, bateria, velas e seus 
respectivos cabos e fi ltros. Por fi m, restava a 
parte mecânica do motor. 

Um kit de ferramentas convencionais, uma 
“lâmpada de ponto” e um voltímetro (muitas 
vezes substituído por uma lâmpada de testes), 
resolvia a maioria dos problemas do cotidiano. 
Kit de ferramentas para carburador somente 
nas ofi cinas especializadas. 

Analisador de motores? Luxo! Quem 
possuía um “Genius” ou “MEA” da Sun Ele-
tric, ou um da marca Allen, era considerado 
bem-sucedido e, sua ofi cina, de luxo. Ana-
lisador de distribuidores? Pura ostentação. 
Analisador de gases? Para quê? Ninguém 
controla isso! A boa regulagem é a de ouvi-
do! Basta um tacômetro para regular a mar-
cha lenta e uma pistola estroboscópica para 
acertar o ponto inicial de ignição. 
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O que mudou nos últimos 
32 anos na vida do mecânico? 

Pois é, o alto custo de aquisição desses 
equipamentos, por vezes, os tornavam inviá-
veis. Mesmo que acelerassem razoavelmente 
o diagnóstico e proporcionassem serviços de 
melhor qualidade. 

Naquele tempo, o mecânico precisava es-
tudar menos. Foi lançado uma nova versão do 
Chevette, Opala ou Corcel II? Bastava esperar: 
os boletins de atualização dos carburadores e 
distribuidores logo eram publicados. 
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Aquilo que ele aprendera na prática (no 
chão da ofi cina) era o que funcionava. Os 
detalhes, ele aprendia nos cursinhos de atu-
alização, uma vez ao ano. 

Saber outro idioma? Mas para quê? Na 
maioria das ofi cinas, só entravam veículos 
nacionais, cujos manuais e boletins eram em 
português. 

Por sinal, carro importado era sinônimo 
de problema. Muitas ofi cinas simplesmente 
os recusavam.

Sim, as peças... Quem não se lembra? 
Poucos fabricantes além dos genuínos. Mas 

havia uma boa intercambialidade entre os 
sistemas, o que facilitava muito as coisas. Via 
de regra, o autopeças da esquina resolvia a 
maioria dos problemas.

Mas as coisas foram
mudando.

Devagar, no começo, mas foram. Primei-
ro veio o controle das emissões no fi nal dos 
anos 80. Surgiu a injeção eletrônica. Pronto! 
Lá se foi o mecânico de volta para o banco 
da escola aprender algo que ele simplesmen-
te abominava: eletricidade. Mas fazer o quê? 
Ou aprendia ou não poderia trabalhar com a 
nova geração de veículos que a nova década 
(anos 90) derramou no mercado. 

Fruto da abertura das importações, que 
deixou os compradores de veículos bem mais 
exigentes, e do controle mais acirrado das 
emissões de poluentes e segurança veicular, 
a eletrônica embarcada havia chegado para 
fi car. Assim como os carros importados.

Rapidamente, o carburador foi substi-
tuído pelo carburador eletrônico, que nem 
bem “esquentou a cadeira” e já foi substi-
tuído pelos sistemas de injeção eletrônica. 
Por sinal, cada vez mais sofi sticados e com-
plicados. Sistemas ABS, airbag, controle de 
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máticos, transmissões automáticas eletroni-
camente controladas. E a coisa não parou 
por aí. Os sistemas se tornaram cada vez 
mais complexos e difíceis de consertar. Era 
preciso entender como as unidades de co-
mando “pensam”, para poder gerar rapida-
mente os diagnósticos. 

A cada sistema lançado, um curso novo. 
Sim, a escola se tornou parte da rotina do 
mecânico. Ou será mecatrônico? Regular-
mente, ele precisa se atualizar. O que se 
aprende no chão da ofi cina continua impor-
tante. Mas não é sufi ciente. 

Os veículos importados, hoje, são uma 
grande fatia do mercado. E seus manuais 
estão em outros idiomas (principalmente, o 
inglês). Então, “’bora fazer curso de inglês”. 

Afi nal de contas, quem não sabe con-
sertar perde o cliente para o concorrente. E 
como o número de ofi cinas só tem aumen-
tado... Em tempos difíceis, não se pode bo-
bear.

Internet? Sim, ela também veio para fi car. 
E o que era uma diversão dos fi lhos passou a 
ser ferramenta de trabalho e de administra-
ção dos negócios. E como ajuda na hora de 
procurar peças e informações. Então, “’bora 
fazer curso de informática”. 

Pois é, o mecânico também teve que 
aprender administração para fazer o seu ne-
gócio sobreviver. Ele agora é um empresário. 

E com todas as prerrogativas do título. 
Mais do que isso! Um especialista no que 

há de mais avançado em tecnologia automo-
tiva, que sabe manusear ferramentas tecno-
lógicas avançadas, como os scanners, sem os 
quais não dá para interagir com os veículos 
modernos. 

Isso sem falar na parte puramente me-
cânica dos veículos que ainda precisa ser 
consertada e que ele também domina. Ela 
não deixou de existir. E está cada vez mais 
sofi sticada (motores de alumínio, correias lu-
brifi cadas, etc.).

Os últimos 32 anos não trouxeram 
apenas avanços tecnológicos às máquinas. 
Trouxeram também uma melhoria do profi s-
sional, que teve que se reinventar e “correr 
atrás” para conseguir sobreviver à nova re-
alidade.

Mas valeu a pena. Não valeu? 
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m junho deste ano, a Toyota lançou o Prius 
de quarta geração. O carro utiliza sistema 
de propulsão híbrido, trabalha com dois 

motores: um elétrico e outro a combustão.
É o primeiro da marca japonesa montado 

na plataforma TNGA (Toyota New Global Ar-
chitecture-Nova Arquitetura Global da Toyota).

O sistema de propulsão é denominado 
Hybrid Synergy Drive. O motor a gasolina 1.8 
litro VVT-i, de ciclo Atkinson, entrega 98 cv de 

E
Alexandre VillelaEdison Ragassi

Com dois motores, um movido a gasolina e outro elétrico, 
o carro tem mecânica simples, porém, é necessário 
conhecimento técnico para a parte híbrida

Toyota Prius, 
o híbrido fácil de reparar

potência a 5.200 rpm e 14,2 kgfm de torque 
a 3.600 rpm. Comparado ao da geração an-
terior, ele foi redesenhado, passou por redu-
ção de tamanho e peso. Funciona em conjun-
to com outro motor, este elétrico, de 72 cv e 
16,6 kgfm de torque. A potência combinada 
estimada é de 123 cv e a transmissão é auto-
mática CVT. Nos testes realizados pela fabri-
cante no Japão, acelera de 0 a 100 km/h em 
11 segundos.

Reparabilidade

Para explicar os detalhes técnicos e de repa-
rabilidade do carro, a reportagem da Revista O 
Mecânico levou o modelo até a revenda auto-
rizada Grand Motors Toyota de São Paulo/SP. O 
mecânico Maxwel dos Santos Silva, especialista 
em Prius da loja, explica que as condições de re-
paro oferecidas são semelhantes às de um mo-
delo com motor ciclo Otto. “O motor do Prius é 
semelhante ao do Corolla 1.8, porém, ele traba-
lha com ciclo Atkinson. No ciclo Otto, enquanto 
o ar da admissão entra, as válvulas de escape 
estão fechadas. Já no Atkinson ele equaliza os 
dois, num determinado momento, ambos estão 
abertos, isso faz com que os gases sejam melhor 
aproveitados”, explica.

 O fato de ter dois motores não interfere 
ao realizar as manutenções preventivas e corre-
tivas. “Para trocar as velas, fi ltros de ar e óleo, o 
processo é o mesmo, basta retirar as bobinas e 
acessar as velas e o fi ltro de óleo o acesso é na 
parte de baixo do carro, onde está também o 
bujão do cárter. O mesmo ocorre com as cor-
reias e fl uidos, para substituir todos estes itens, 
o procedimento é o convencional. Já a diferença 
está na localização do fi ltro de combustível, ele 
foi colocado dentro do tanque”, fala Maxwel.

Para a nova geração do Prius, a Toyota 
evoluiu o motor elétrico. “O anterior tinha liga-
ção em série. Neste, a conexão é paralela. Isso 

foi feito para melhorar o desempenho do sis-
tema híbrido. Com novos materiais, diminuiu 
o  capacitor, ele fi cou mais leve e com menor 
número de cabos”, explica.

Os dois motores utilizam sistema de arre-
fecimento independente, um para o movido a 
gasolina e outro para o capacitor do propulsor 
elétrico, assim, há dois reservatórios. “O liqui-
do é o mesmo, inclusive a vida útil, a substi-
tuição é feita no mesmo prazo para os dois”, 
complementa.
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A Toyota utiliza o sistema 
elétrico tradicional de 12 volts 
em seu carro híbrido. Ele atua 
na partida, travas e vidros 
elétricos, sistema multimídia 
entre outros. Já a direção 
elétrica, sistema de ar condi-
cionado e bomba d’ água uti-
lizam energia da bateria que 
atua no motor elétrico. “Caso 
ocorra falha na bateria do sis-
tema convencional, o carro 
não dá a partida”, alerta Maxwel.

Para realizar a manutenção no sistema 
híbrido, é necessário utilizar ferramentas es-
peciais. “O kit é composto por torquímetro 
e chave-catraca, eles são emborrachados, 
com isolamento para evitar descarga elétri-
ca. Também é necessário o EPI (Equipamento 

de Proteção Individual), a luva é especial. A 
bateria tem uma entrada de serviço, após 
abrir é necessário esperar 10 minutos para 
descarregar totalmente o capacitor. Passado 
o tempo, é necessário medir com o multíme-
tro para confi rmar se está totalmente descar-
regado e depois iniciar o serviço”, explica.
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Características e 
equipamentos

A nova geração do Toyota Prius tem sus-
pensão dianteira McPherson. Na traseira, 
ocorreu mudança em relação ao anterior, que 
utilizava eixo rígido. O sistema é independente 
do tipo Multilink. “A substituição de molas e 
amortecedores é convencional, não sofre inter-
ferência do sistema híbrido, o mecânico só pre-
cisa fi car atento ao part number, pois as peças 
são especifi cas do modelo, elas são identifi ca-
das pelo número do chassi”, fala.

Os freios são a discos ventilados na diantei-
ra e sólidos na traseira. “O sistema aproveita a 
energia gerada para recarregar a bateria, mas 
isso não interfere na troca de discos e pastilhas. 
Só é preciso desligar o sistema híbrido caso 

seja necessário realizar manutenção no servo 
freio”, comenta Maxwel.

O Toyota Prius tem preço sugerido para 
venda de R$ 126.600. Traz entre os equipa-
mentos de série o ar condicionado dual zone 
com comando S-Flow, capaz de concentrar o 
fl uxo de ar apenas nas áreas da cabine onde 
há ocupação; carregador de celular sem fi o 
(compatível para aparelhos que suportam essa 
tecnologia), sistema de navegação integrado, 
head-up display colorido e TV digital. Smart 
Entry System nas portas dianteiras, que permi-

Ficha técnica
Novo Toyota Prius 

Motor a combustão
Denominação: 1.8L VVT-i 16V DOHC de Ciclo 
Atkinson
Tipo de motor: 2ZR-FXE
Posição: Dianteiro, transversal 
Cilindrada: 1.798 cm³
Número de cilindros: 4 
Número de válvulas: 16
Taxa de compressão: 13,0:1
Comando válvulas: Comando de válvulas 
variável 
Sistema de injeção: Multiponto Sequencial (SFI)
Potência: 98 cv a 5.200 rpm 
Torque: 14,2 kgfm a 3.600 rpm

Motor elétrico
Potência: 72 cv
Torque: 16,6 kgfm
Potência combinada (combustão + elétri-
co): 123 cv

Transmissão
Continuamente variável (CVT)
Tração: Dianteira
Direção: Eletroassistida progressiva (EPS)

Suspensão
Dianteira: McPherson com barra estabilizadora
Traseira: Multilink
Rodas: 15” liga leve
Pneus: 195/65 

Freios
Dianteiros: Discos ventilados
Traseiros: Discos sólidos e freios regenerativos 
que carregam a bateria ao reduzir a velocidade 

Dimensões
Comprimento: 4.540 mm
Distância entre-eixos: 2.700 mm
Largura: 1.760 mm 
Altura: 1.490 mm

Capacidades
Tanque de combustível: 43 litros
Porta-malas: 412 litros

Confi ra também 
a matéria no site 
com mais fotos 
e detalhes de 
reparabilidade 

te o destravamento do veículo por proximidade 
da chave, sistema de ignição por meio do Start 
Button. Tem ainda banco do motorista com 
regulagem de altura e distância, regulagem 
lombar elétrica, revestimento em padrão couro 
e material sintético nos assentos, aquecimento 
dos bancos dianteiros, vidros elétricos nas qua-
tro portas, com função um toque e antiesma-
gamento, coluna de direção com ajuste de al-
tura e profundidade, travas elétricas, descansa 
braços traseiro com porta-copos, retrovisores 
externos elétricos, retráteis com indicadores de 
direção. O retrovisor interno é eletrocrômico, 
volante em padrão couro com comandos inte-
grados do áudio e do computador de bordo, 
controle de velocidade de cruzeiro, aviso sono-
ro de faróis ligados. Há luzes de leitura indi-
viduais dianteiras e no teto na parte traseira, 
além de tomada de energia.

Nos Estados Unidos o preço do Toyo-
ta Prius é de US$ 24.685, o equivalente a R$ 
82.850. No Brasil, as fabricantes de veículos 
discutem com o Governo Federal uma política 
de incentivos para os modelos que são consi-
derados “carros verdes”.
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Nissan fi nalmente lança no Brasil um dos mais badalados superesportivos do mercado 
internacional: o GT-R. Lançado em 2007 e agora re-estilizado, o GT-R é um dos veículos 
de produção em série mais rápidos do mundo: seu motor 3.8 V6 biturbo 24 válvulas é 

fabricado à mão, gera 572 cv de potência e aproximadamente 65 kgfm 
de torque máximo. Modelo será vendido no Brasil por encomenda (es-
pera de três a quatro meses), com preços de R$ 900 mil (acabamento 
interno preto) e R$ 920 mil (para as outras quatro cores opcionais de 
acabamento). O comprador contará com serviço de pós-vendas espe-
cializado, com profi ssionais e estrutura de manutenção dedicada na 
concessionária Nissan Carrera, localizada em São Paulo/SP. Mais deta-
lhes no site omecanico.com.br

A
DivulgaçãoFernando Lalli

Nissan GT-R no Brasil
O “Godzilla”, como é chamado 
pelos fãs, chega em sua 
versão 2017, com 20 cv a mais 
de potência e aerodinâmica 
refi nada. Pós-venda da 
Nissan tem operação especial 
para atender os clientes que 
comprarem o superesportivo 
de R$ 900 mil

a Praia do Forte (BA), a Ford mostrou para a imprensa especializada, dia 19/09, a linha 
2017 do sedã grande Fusion. Os motores foram aprimorados, a versão EcoBoost 2.0L 
recebeu um novo turbo (twin-scroll) e coletor de escape integrado ao cabeçote com duas 

câmaras independentes. As evoluções contemplaram a injeção direta, 
partes moveis, balanceador, entre outros. A potência é de 248 cv e o 
torque de 38,04 kgfm a 3.300 rpm. Segundo a Ford, fi cou 7% mais 
econômico. Já o motor Duratec 2.5 Flex manteve a potência de 175 cv 
(E)/167 cv (G) a 6.000 rpm e torque de 24,07 kgfm (E)/ 23,25 kgfm (G) 
a 4.500 rpm. Ganhou sistema de partida a frio sem tanquinho e novos 
componentes no conversor de torque. Todas as alterações feitas no Novo 
Fusion e preço sugerido estão no portal omecanico.com.br 

Divulgação

Edison Ragassi

Ford evolui os motores do Fusion
Aprimoramentos 
nos propulsores 2.0 
EcoBoost turbo e 2.5 
Flex deixaram o carro 
mais leve e econômico

r

m Sumaré (SP), dia 23/09, a VW lançou o Golf Comfortline TSI Total Flex. Equiparam o 
hatch com propulsor 1.0 de 3 cilindros turbo. Sua potência é de 116 cv(G)/ 125 cv (E) 
e torque de 20,4 kgfm (E/G).

Derivado do motor que equipa o up!, para atingir esta potência e 
torque, adotou-se uma nova carcaça para o turbocompressor feita de 
liga de aço, também são novos o compressor e a turbina.

No evento, a VW também lançou o Golf Variant e Tiguan que 
passam a contar com motor TSI 1.4L Turbo de injeção direta, para o 
SUV adotaram câmbio de dupla embreagem banhado a óleo.

No portal omecanico.com.br você encontra os detalhes técnicos 
dos novos motores e preços sugeridos. 

E
DivulgaçãoEdison Ragassi

Golf ganha motor 1.0 de 125cv
VW lança hatch médio com 
propulsor 1.0 de três cilindros 
que chega a 125 cv e versões de 
entrada 1.4L Turbo para o Golf 
Variant e Tiguan

ia 16/09, a FCA- Fiat Chrysler Automobiles, apresentou em Betim (MG) a linha 2017 do 
Uno com a família de motores Firefl y 1.0 três cilindros de seis válvulas e o 1.3 quatro 
cilindros e  oito válvulas. Montados em bloco de alumínio, para otimizar o desempenho, 

as câmaras de combustão foram redesenhadas. Entre outras novidades, trabalha com taxa de 
compressão alta (13,2:1), utiliza corrente de comando e óleo do motor 
de baixa viscosidade (0W20).

O propulsor 1.0 litro entrega potência de 72 cv a 6.000 rpm (G)/77 
cv a 6.250 rpm (E). Seu torque é de 10,4 kgfm (G) /10,9 kgfm 3.250 
rpm (E). Enquanto que o 1.3 L chega a 101 cv a 6.000 rpm (G)/ 109 cv a 
6.250 rpm (E) com torque de 13,7 kgfm (G)/ 14,2 kgfm (E) a 3.500 rpm.

Mais detalhes sobre os motores, preços e versões do Novo Uno estão no 
portal omecanico.com.br

D
DivulgaçãoEdison Ragassi

Nova família de motores para o Uno
Propulsor 1.0 três cilindros com 
seis válvulas e 1.3 quatro cilindros 
oito válvulas são as novidades da 
Fiat para o Uno 2017

N
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As melhores marcas, produtos e oportunidades. Confi ra!
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MATEMÁTICA PURA
O paulistano foi visitar o caipira no 
interior e encontrou o cabra todo bê-
bado.
– Caipira, você bebe, né?
– Sim sinhôr.
– Quantas por dia?
– Cinco cervejas por dia
– Quanto paga por elas?
– Uns 8 reais cada.
– Há quanto tempo você bebe?
– Vinte anos.
– Então, se cada cerveja custa 8 reais 
e você bebe cinco por dia, isso dá 40 
reais por dia e 1.200 reais por mês. Por 
ano, dá uns 14.400 reais, certo?
– Correto, sim sinhôr.
– Se em um ano você gasta 14.400 re-
ais, sem contar a infl ação, você gastou 
288 mil reais nos últimos 20 anos só 
em cerveja, certo?
– É isso, sim sinhôr.
– Você sabia que com esse dinheiro 
aplicado, e corrigido com juros com-
postos durante 20 anos, você poderia 
comprar uma Ferrari?
– Puxa vida, e num é mêmo? Veja 
só... Mas me diga uma coisa. O sinhôr 
bébe?
– Não.
– Então cadê a sua Ferrari?

TÂMO JUNTO
O bêbado atravessa a rua e um Fusca buzina:
— Bibi!
O bêbado olha para o carro e diz:
— Eu também bibi, e muito!

COMO DAR UMA 
NOTÍCIA RUIM
De madrugada, o telefone toca:
— Alô, sêo Carlos? Aqui é o casêro 
do sítio.
— Pois não, sêo Washington. O que 
posso fazer pelo senhor? Houve al-
gum problema?
— Ah, eu só ‘tô ligano para avisá pro 
sinhô que o seu papagaio morreu.
— Meu papagaio? Morreu? Aquele 
que ganhou o concurso?
— É, ele mesmo.
— Puxa! Que desgraça! Gastei uma 
pequena fortuna com aquele bicho! 
Mas... Ele morreu de quê?
— Di cumê carne estragada.
— Carne estragada? Quem fez essa 
maldade? Quem deu carne para ele?
— Ninguém. Ele cumeu a dos cavalo 
morto.
— Cavalo morto? Que cavalo morto, 
seu Washington?
— Aqueles puro-sangue que o sinhô 
tinha! Eles morrêro de tanto puxá 
carroça d'água!
— ‘Tá louco? Que carroça d'água?
— Pra apagá o incêndio!
— Mas que incêndio, meu Deus?
— Na sua casa... Uma vela caiu, aí 
pegô fogo nas curtina!
— Caramba, mas aí tem luz elétrica! 
Que vela era essa?
— Do velório!
— De quem?
— Da sua mãe! Ela apareceu aqui 
sem avisá e eu dei um tiro nela pen-
sando que fosse ladrão.




