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Saiba por que os lubrificantes 
Mobil Super™ com ILSAC GF-6 
e API SP são a escolha certa

Apenas os lubrificantes Mobil Super™ 5W-30 Sintético D1 e Mobil Super™ 0W-20 Sintético possuem aprovação ILSAC GF-6.

(1)  Comparado ao padrão de mercado; Baseado no resultado do teste Seq. IVB & Seq X vs. os requerimentos do teste de motor API SP.
(2)  Comparado ao padrão de mercado; Baseado no resultado do teste Seq. IIIH vs. os requerimentos do teste de motor API SP Mobil Super™ 10W-40 

Semissintético possui somente a aprovação API SP.
(3)  Mobil Super™ 5W-30 Sintético D1 e Mobil Super™ 0W-20 Sintético podem trazer uma economia de combustível de até 4% comparado a 

produtos das viscosidades mais utilizadas, como a 20W-50. Já no Mobil Super™10W-40 Semissintético a economia pode chegar a 1,9%. 
 
Os benefícios reais dependem do tipo de veículo e motor, temperatura externa, condições de condução e o lubrificante que está sendo utilizado.

As tecnologias ILSAC GF-6 e API SP presentes 
na linha Mobil Super™ são as mais modernas do 
mercado e proporcionam o melhor desempenho da 
categoria. Conheça algumas das suas vantagens:
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© 2020. Todos os direitos reservados a Cosan Lubrificantes e Especialidades S.A. (Moove). A Moove é a aliança estratégica da ExxonMobil para 
a produção e comercialização dos lubrificantes Mobil no Brasil. Proibida reprodução ou distribuição sem autorização. Todas as marcas utilizadas 
neste material são marcas ou marcas registradas da Exxon Mobil Corporation ou uma de suas subsidiárias, utilizadas por Cosan Lubrificantes 
e Especialidades S.A., ou uma de suas subsidiárias, sob licença.

32% maior proteção 
antidesgaste (1)

Cria uma barreira protetora extra nas partes do 
motor com maior pressão, atrito e temperatura.

Mesmo em altas temperaturas, atua na 
refrigeração do motor.

67% maior controle de 
temperatura (2)

Maior eficiência no uso do combustível.

Até 4% de economia 
de combustível (3)
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M
uito nos orgulha o engajamento dos mecânicos e o apoio da indústria 
ao modelo online que o Congresso Brasileiro do Mecânico ado-
tou em 2020. Logo na primeira semana de divulgação, mais de 1.500 
profissionais fizeram suas inscrições para participar do maior even-

to técnico voltado ao mecânico independente no Brasil– que neste ano, acontece 
no dia 24 de outubro e, por conta da pandemia, será 100% digital e gratuito para 
os participantes.

O formato de imersão do Congresso foi um sucesso em suas três primeiras 
edições, e, por isso mesmo, transpô-lo para o ambiente virtual é um enorme de-
safio. Neste ano, a arena de palestras será transmitida ao vivo, das 8h30 às 19h, 
diretamente do novo estúdio da Infini Mídia em São Paulo/SP, com conteúdos 
técnicos de alta relevância para o profissional da manutenção automobilística, 
tais como câmbio automático, injeção eletrônica, precificação de serviços da ofi-
cina e, até, injeção diesel common rail.

Quem acessar a plataforma do Congresso no dia 24 de outubro poderá tirar 
suas dúvidas com os palestrantes de autopeças e fabricantes de automóveis du-
rante os painéis. Renomadas empresas do setor vão expor suas novidades em 
produtos, serviços e informação nos estandes virtuais, e os mecânicos vão poder 
conversar com os profissionais da indústria como se estivessem no evento pre-
sencial. Para saber todas as informações em primeira mão, inscreva-se gratuita-
mente no site congressodomecanico.com.br

Nesta edição da Revista O Mecânico, você acompanha a última parte 
da manutenção do motor 1.8 E.torQ EVO da FCA. Muitas das informações 
na segunda metade desta reportagem foram requisitadas pela audiência du-
rante a live de O Mecânico Ao Vivo do dia 27 de agosto com os especialis-
tas da FCA, como, por exemplo, as possibilidades de retífica. Confira tudo na 
página 28. Se você perdeu a live, confira o vídeo em nosso canal no YouTube  
(youtube.com/omecaniconline).

E este será o futuro da informação técnica da Revista O Mecânico: f luindo 
entre todos os canais – revista impressa, vídeo, site, cursos, eventos, palestras 
e redes sociais – para que alcance você, amigo mecânico, da maneira mais as-
sertiva possível, com o objetivo de te apoiar na sua luta diária para se manter 
atualizado em um mercado tão dinâmico como o nosso.

Um abraço e ótima leitura,
Fernando Lalli

Editor

INFORMAÇÃO TÉCNICA 
EM TODOS OS CANAIS
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A Nakata agora faz parte da Fras-le. Com mais de  
65 anos de tradição, a empresa é reconhecida pela 
alta performance de seus produtos e pelo elevado 
padrão de serviços em reposição automotiva.

A união combina a experiência de duas empresas 
que são referência de qualidade neste mercado, e 
tem como objetivo oferecer uma gama cada vez mais 
completa de produtos, associada a um conjunto de 
serviços ainda mais ágil e robusto que, a partir de 
agora, estarão reunidos sob todas as marcas, Fras-le, 
Nakata, Controil, Fremax e Lonaflex.

Tudo isso para que possamos seguir juntos, mais 
fortes e confiantes.

Conte com a Fras-le e a Nakata para ir mais longe.

www.fras-le.com

U N I N D O  F O R Ç A S  PA R A
V O C Ê  I R  M A I S  L O N G E .

/frasleoficial
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E N T R E V I S T A

por Fernando Lalli

CRESCIMENTO E 
INVESTIMENTO EM 2020

o completar 23 anos 
de atuação em agosto 

de 2020, a Gauss adota uma 
visão otimista para a reposi-
ção, mesmo ainda sentindo 
os efeitos da pandemia. A fa-
bricante de peças especializa-
da no segmento autoelétrico 
está presente em mais de 60 
países e atua no Brasil com 
um catálogo de 2,5 mil peças. 
O novo posicionamento de 
marca, focado no conceito 
de “evolução”, as demandas 
do mecânico independente 
e a projeção de crescimento 
de 11% até o final deste ano 
são alguns dos assuntos que 
o CEO da Gauss, Claudio 
Doerzbacher Jr., abordou em 

A

Claudio Doerzbacher Jr., CEO da Gauss

char um pouco acima disso, com cerca 
de 11% de crescimento.

O MECÂNICO: A Gauss começou em 

1997 com 5 reguladores de voltagem 

para alternador. Hoje, qual é a ex-

tensão de portfólio de produtos da 

marca em número de produtos e de 

códigos de aplicação para o mercado 

de reposição nacional?

DOERZBACHER JR.: Hoje estamos com 
cerca de 2,5 mil itens no catálogo Brasil, 
divididos entre mais de 30 tipos de pro-
dutos na linha elétrica, ignição e injeção 
eletrônica. Isso inclui sensores diversos, 
injetores, bombas de combustível e de-
mais atuadores, itens de ignição como 
bobinas e cabo de velas, até obviamente 
os reguladores de voltagem, com a tec-
nologia mais avançada que existe hoje no 
mundo em termos de programas de soft-
ware e protocolos de comunicação entre 
as peças e os sistemas do automóvel. Ou 
seja, a empresa se especializou nesse seg-
mento eletrônico, deixando estritamente 
o reparo do alternador e estando presente 

Nossos 
clientes 
mecânicos e 
eletricistas 
hoje precisam 
de mais 
informações, 
de melhores 
equipamentos, 
e obviamente 
de produtos 
mais 
evoluídos

REVISTA O MECÂNICO: Como está o 

mercado da reposição automotiva 

pelo Brasil neste ano tão peculiar? 

Mesmo com as consequências da pan-

demia no cenário econômico, a Gauss 

anuncia que vai inaugurar mais um 

Centro de Distribuição no Brasil, no 

Estado do Espírito Santo. 

CLAUDIO DOERZBACHER JR.: Nós sofre-
mos o que todas as empresas e pessoas 
sofreram ao longo desse período todo: 
grande incerteza no começo, dificulda-
des operacionais na sequência, e depois 
uma necessidade de ‘voltar’ rapidamente 
porque o mercado de reposição tem se 
recuperado bem. Nesse processo todo, 
os problemas de redução da produção, 
aumento do custo de insumos e varia-
ção cambial se tornaram desafios ainda 
maiores para as empresas do segmento, 
muitas das quais passaram a ter dificul-
dades com entrega de mercadoria. Não 
foi o caso da Gauss. A gente colocou 
em mente que não importasse o tama-
nho do problema, ele passaria, e que por 
isso deveríamos nos manter preparados. 
Por isso, cuidamos de manter todos os 
funcionários da empresa – em segu-
rança – além de continuar o programa 
de compra de insumos e de importação 
de mercadorias. Isso tem nos gerado 
oportunidades de crescimento e nos fez 
retomar todos os planos de investimen-
tos que já tínhamos no começo do ano, 
incluindo a operação de um novo Centro 
de Distribuição para nos ajudar a atender 
ainda melhor os mercados de parte do Su-
deste, do Norte e do Nordeste.

O MECÂNICO: Com qual projeção a 

Gauss está trabalhando para 2020? É 

possível falar em crescimento no ce-

nário atual?

DOERZBACHER JR.: Sim, já estamos fa-
lando em crescimento. Fechamos agosto 
com um crescimento acumulado de 9%. 
Nossa projeção para o final do ano é fe-

entrevista exclusiva à Revista 
O Mecânico. O executivo res-
salta que “o mercado de repo-
sição tem se recuperado bem” 
da crise do coronavírus, e isso 
permitiu que a empresa manti-
vesse os planos de investimen-
to, incluindo a inauguração de 
um Centro de Distribuição no 
Estado do Espírito Santo até o 
final deste ano. 
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em todo o sistema de gerenciamento do 
motor do veículo.

O MECÂNICO: Historicamente, qual 

produto é o carro-chefe da Gauss em 

vendas?

DOERZBACHER JR.: O regulador de vol-
tagem. Sempre foi e ainda é o carro-che-
fe, embora hoje ele divida um pouco de 
sua importância com outros produtos de 
destaque nas outras linhas. A Gauss é re-
ferência mundial na produção de regula-
dores, sendo um dos maiores fabricantes 
globais desse tipo de produto. Conse-
guimos essa posição de destaque graças 
ao imenso avanço tecnológico de nossas 
unidades na China e no Brasil, que per-
mitiu que conseguíssemos desenvolver 
os produtos com as maiores tecnologias 
existentes, e a um custo muito compe-
titivo, por conta da nossa presença na 
China e da escala de produção que con-
seguimos ao atuar em tantos mercados.

O MECÂNICO: Como está composta 

hoje a estrutura da Gauss no exte-

rior e a quantos mercados atende?

DOERZBACHER JR.: Estamos hoje em 
mais de 60 países no mundo inteiro, 
sendo que nossa maior presença é na 
América Latina, que atendemos atra-
vés de uma equipe de vendas baseada 
no brasil. Na Europa, no Oriente Mé-
dio e na África nós atuamos através da 
equipe da Gauss Alemanha. Além dis-
so possuímos alguns clientes na Ásia 
e Oceania (atendidos por esses times 
de Brasil e Alemanha) e também rea-
lizamos negócios na China, através do 
pessoal de lá. É muito gratificante fa-
lar dessa atuação tão ampla, pois nos 
dá a dimensão do quão importante é o 
trabalho de todos na Gauss, uma em-
presa brasileira que fez seus produtos 
e tecnologias chegarem em locais tão 
diversos, impactando a vida de tanta 
gente.

O MECÂNICO: A Gauss anunciou em 

maio o reposicionamento de sua mar-

ca. O que isso significa para quem 

compra os produtos da empresa?

DOERZBACHER JR.: Significa a expressão 
do que a gente sempre tentou alcançar e 
promover: a evolução. Evoluir como em-
presa, evoluir como ser humano, evoluir 
profissionalmente. E obviamente o pro-
duto também precisa evoluir. O mercado 
automotivo, principalmente o segmento 
eletrônico, tem evoluído muito. O im-
pacto disso na reposição é muito eviden-
te. Nossos clientes mecânicos e eletricis-
tas hoje precisam de mais informações, 
de melhores equipamentos, e obviamen-
te de produtos mais evoluídos.

O MECÂNICO: Na visão da Gauss, quais 

são as principais demandas dos mecâ-

nicos que as fabricantes de autopeças 

precisam atender? Garantia, preço ou 

disponibilidade?

DOERZBACHER JR.: Com certeza os três. 
Se puder adicionar a isso uma boa pita-
da de relacionamento, o pacote fica mais 
completo e essa é a necessidade que en-
xergamos. Por relacionamento, eu digo 
conversar com aplicador e ajudá-lo nessa 
transformação constante, em termos de 
informações e ferramentas de trabalho. 
No final, é um relacionamento de ami-
zade, atendendo bem, fazendo ele se 
sentir entre amigos toda a vez que ele 
estiver em contato com a Gauss. Eu vejo 
que a gente tem conseguido atender bem 
a todas essas demandas e estamos procu-
rando evoluir e melhorar cada vez mais.

O MECÂNICO: Quais canais a Gauss 

utiliza para disseminar informação 

técnica para o mecânico independen-

te e como esse profissional pode inte-

ragir com a empresa?

DOERZBACHER JR.: Neste momento de 
pandemia, temos focado nos canais onli-
ne (de mailing a redes sociais como You-

Tube, Instagram, WhatsApp etc.). Além 
disso, trabalhamos fortemente via canal 
de distribuidor para que nossas informa-
ções cheguem ao aplicador junto com os 
produtos (catálogos, informativos, ma-
teriais de apoio pra autopeças e oficinas 
etc.). Como gostamos muito de falar com 
as pessoas, estamos ansiosos pra reto-
mar os contatos físicos também, através 
dá série de eventos que fazemos, como 
feiras, palestras e visitas técnicas. A pro-
pósito, a Gauss participa do Congresso 
Brasileiro do Mecânico, que neste ano 
será online. Ou seja, nos manteremos em 
contato permanente com as pessoas, da 
maneira que for possível. Por fim, quero 
aproveitar para manifestar o desejo da 
Gauss de que todos passemos esse pe-
ríodo em segurança e com saúde. Isso é 
o fundamental agora. Então sabemos da 
nossa missão de manter ‘a roda girando’, 
mas com todo o cuidado possível e tor-
cendo para que tudo isso passe logo e que 
possamos continuar a celebrar a vida, a 
amizade e tantas parcerias que vamos 
criando Brasil e mundo afora.

Sabemos da 
nossa missão 
de manter ‘a 
roda girando’, 
mas com todo 
o cuidado 
possível e 
torcendo para 
que tudo isso 
passe logo
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Com muita interação e novidades, evento neste ano 
será 100% online e gratuito para você assistir de 
qualquer lugar do Brasil

CONGRESSO BRASILEIRO DO MECÂNICO 2020

INSCRIÇÕES ABERTAS PARA O 
4º CONGRESSO BRASILEIRO
DO MECÂNICO

P
ara fortalecer a missão de 
sempre compartilhar in-
formação técnica de quali-
dade com o profissional da 

manutenção automotiva, a Revista 

O Mecânico promove neste ano o 4º 

Congresso Brasileiro do Mecânico. 
Desta vez, por conta da pandemia, o 
formato é 100% digital – um dia in-
teiro de transmissão ao vivo. Palestras 
técnicas, demonstrações de procedi-
mentos, e interação com fabricantes 

rir para não perder nada.
Programe-se antes! Seremos di-

gitais, mas ofereceremos a mesma 
experiência que você teria no evento 
presencial. Você poderá fazer as suas 
perguntas online durante as apresen-
tações na Arena, conversar com as 
empresas nos estandes via chat e se 
atualizar sobre as novas tecnologias e 
produtos do segmento. Serão palestras 
sobre temas como gestão, eletrônica 
embarcada e injeção eletrônica, tanto 
ciclo Otto quanto diesel (common rail). 

Não deixe de conferir também a 
área dos expositores, onde você poderá 
conhecer os mais recentes lançamentos 
das empresas participantes, assistir a 
vídeos e até baixar o catálogo de pro-

4º CONGRESSO BRASILEIRO DO MECÂNICO

Quando: sábado, 24 de outubro de 2020
Onde: Transmissão ao vivo pela internet
Inscrição: Gratuita
Saiba mais: congressodomecanico.com.br

de automóveis e autopeças, tudo pela 
internet e você poderá acessar do seu 
computador, tablet ou celular. Será no 
dia 24 de outubro, das 8h30 até às 19h. 
Você já pode se inscrever gratuitamen-
te pelo site congressodomecanico.com.br 

No dia, basta acessar o evento uti-
lizando seu CPF e a senha cadastrada 
no momento da inscrição. Mas não 
deixe de conferir alguns dias antes a 
programação completa e “favoritar” as 
palestras e estandes que queira confe-

dutos e aplicações. Já estão confirmadas 
grandes empresas do setor como Conti-
nental/VDO, Delphi Technologies, Ga-
tes, Gauss, KYB, Mahle, Nakata, NGK, 
Sabó, SKF, Tecfil e Total Lubrificantes. 

Já fez sua inscrição? Em breve en-
viaremos novidades sobre a progra-
mação e todos os detalhes para acessar 
o evento sem complicação. Não deixe 
também de convidar seus amigos e co-
legas de profissão para esta experiên-
cia única de aprendizado e atualização 
sobre mecânica automotiva! Depois de 
mais de 8 horas de muito aprendizado, 
você poderá baixar o certificado do 
4º Congresso Brasileiro do Mecânico, 
além dos certificados de cada palestra 
que acompanhar ao longo do dia.
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A C O N T E C E

Nakata agora pertence à Fras-le
A Fras-le anunciou a conclusão da compra da Nakata Automotiva. A fabricante de autopeças 
conhecida pelos componentes de freio absorveu todas as operações da Nakata em São Paulo e 
em Minas Gerais, bem como os mais de 400 colaboradores. Com isso, o portfólio Nakata se 
une às demais marcas Fras-le: Controil, Fremax e Lonaflex. A aquisição havia sido anunciada 
no final de dezembro de 2019 e envolveu o investimento de R$ 457 milhões.

“Esse processo é um importante movimento para o setor e reforça a grandeza das 
empresas que, somadas, trazem ganho competitivo ainda maior. Além disso, beneficia o 
cliente, que passa a contar com uma maior diversidade de produtos, já que adicionamos itens 
de suspensão, direção e powertrain ao mix do sistema de frenagem, que já integram o atual 
portfólio, podendo aumentar significativamente o suporte ao mercado de reposição nacional”, 
afirma o CEO da Fras-le, Sérgio L. Carvalho.

“Para nós da Nakata é, ao mesmo tempo, motivo de muito orgulho, mas também de muita 
responsabilidade, pois a união destas empresas, resulta em um dos 3 maiores fornecedores 
para mercado de reposição de autopeças no Brasil. A combinação de todo este conhecimento 
e habilidades terá como resultado, além de um amplo portifólio de produtos, soluções de 
reparação cada vez melhores e inovadoras para nossos clientes e para um mercado dinâmico e 
em constante evolução”, completa o presidente e CEO da Nakata, Jorge C. Schertel.

ZF ANUNCIA DIVISÃO ELETRIFICADA PARA CARROS DE PASSEIO

O Grupo ZF criou uma divisão de drivelines eletrificados para carros de passeio, 
que surge a partir das atuais Divisões de Tecnologia de Powertrain para Veículos 
Leves e E-Mobility. O objetivo dessa mudança é atender à crescente demanda por 
eletrificação nos carros de passeio e acelerar a transformação dos veículos em 
híbridos plug-in e acionamentos elétricos. A ZF já anunciou que, no futuro, não 
irá mais desenvolver componentes para acionamentos de motores a combustão 
interna, focando em híbridos plug-in de longo alcance e veículos puramente 
elétricos.

Obrigado, 
amigo mecânico!
Mais uma vez a Delphi está entre as marcas mais 
lembradas por vocês.

Trabalhamos sempre para garantir a melhor 
qualidade, as melhores soluções e o melhor 
atendimento pra você aplicador e receber seu 
reconhecimento nos enche de orgulho.

Continue nos acompanhando e fique por dentro 
de todas as novidades da Delphi Technologies.

delphitechnologies.com
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PÓS-VENDAS 
NISSAN 
BRASIL É 
PREMIADO

A área de Pós-Vendas 
da Nissan do Brasil 
foi reconhecida pela 
quarta vez consecutiva 
no “Prêmio Global 
de Pós-Vendas da 
Nissan” (Global Nissan 
Aftersales Award). A 
premiação foi criada 
em 1980 e acontece 
anualmente, avaliando 
critérios como 
performance de venda 
de peças e acessórios, 
índice de atendimento 
de peças de reposição 
(fill rate), retenção e 
índice de qualidade 
percebida do cliente 
(CSI). A empresa 
brasileira foi premiada 
na categoria “Mercados 
de Médio Porte”.

Falta de manutenção no 
carro é tão perigoso quanto 
beber ao volante
Um relatório da Polícia Federal revela que falta de manutenção 
do veículo foi uma das principais causas de acidentes de 
trânsito no Brasil entre janeiro a abril de 2020. Segundo o 
levantamento, de 19.574 ocorrências, a quinta causa mais 
comum é o defeito do veículo, ficando atrás de ingestão de 
álcool por apenas dois pontos percentuais. Os acidentes de 
trânsito no Brasil provocam mais de 45 mil mortes ao ano.

Dados do Sindipeças (Sindicato Nacional da Indústria de 
Componentes para Veículos Automotores) apontam que a 
frota brasileira vem envelhecendo há seis anos consecutivos. 
Em 2020 a idade média deve superar os 10 anos, enquanto a 
dos caminhões já ultrapassa os 11 anos. Veículos mais velhos 
requerem manutenção periódica, porém não é o que acontece 
na realidade. Quando a idade aumenta, a tendência é o dono do 
carro postergar a revisão e os reparos necessários. 

Segundo o conselheiro do Sindipeças, Elias Mofarrej, isso 
ocorre porque no Brasil não existe inspeção técnica veicular 
para fiscalizar o estado de conservação de veículos e o dono do 
carro acaba protelando a manutenção quando a idade aumenta. 
“Deveria ser o inverso, já que quanto mais velho o veículo é 
maior a necessidade de manutenção, devido ao desgaste natural 
das peças e com o uso”, declara.

Outro problema é a qualidade do ar prejudicada pela 
emissão descontrolada de poluentes devido à falta de 
manutenção. Levantamento da OMS (Organização Mundial 
de Saúde) indica que, no Brasil, a poluição do ar em ambientes 
externos provoca a morte de mais de 50 mil pessoas por ano. 
Durante a vigência da inspeção ambiental na cidade de São 
Paulo, estudos da Faculdade de Medicina da USP destacaram 
que a redução dos poluentes diminuiu a mortalidade na 
capital (559 mortes prematuras) e a morbidade, evitando 1.515 
internações anualmente.

A C O N T E C E
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Nova linha Mobil Super Moto
A Mobil apresenta sua linha Super Moto que 
contém produtos para cuidados com componentes 
de motocicletas. São eles o Fluido para Garfos (Fork 
Oil), recomendado pela Honda, que proporciona 
maior vida útil ao garfo da motocicleta; o Fluido 
Mobil (Brake Fluid), recomendado pela Honda para 
sistemas hidráulicos de freios a disco; o Lubrificante 
para Correntes (Chain Lube), que tem função de evitar 
respingos, acúmulo de poeira e o desgaste e corrosão 
dos elos da corrente; e a Graxa para Motocicletas 
(Grease), que pode ser usado na lubrificação geral de 
várias partes da moto, inclusive correntes.

NOVO POSICIONAMENTO DE MARCA HIPPER FREIOS

A Hipper Freios assume novo posicionamento de 
marca com o slogan “Inovação é a nossa estrada”. 
A empresa explica que essa frase demonstra 
seu foco no desenvolvimento de produtos que 
revolucionam o mercado de peças automotivas 
e na atenção especial aos clientes. “Nossa 
bandeira é a inovação e nossa meta é estarmos 
sempre à frente, com o que de melhor podemos 
oferecer a nossos clientes. Este é nosso caminho, 
esta é nossa estrada”, reforça o supervisor de 
comunicação da empresa, Jefferson Pereira, ao 
comentar os pilares do novo conceito.

MWM E COFAP FIRMAM PARCERIA

A MWM e a Marelli Cofap do Brasil anunciam 
uma parceria visando expandir seus negócios de 
peças de reposição. No acordo, a Cofap utilizará 
a rede de distribuição autorizada MWM para 
distribuir mais de 60 modelos de amortecedores 
da marca pelos mais de 45 países em que a MWM 
atua. Já a garantia e o pós-venda ficarão sob 
responsabilidade da MWM, embora as embalagens 
das peças permaneçam com a identificação da 
Cofap. “Vamos, através de parcerias, expandir 
nosso portfólio em países estratégicos e buscar 
novos e sustentáveis negócios”, afirma o diretor 
da Unidade de Negócios de Peças de Reposição e 
Marketing da MWM, Thomas Püschel.
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Aplicativo permite ao 
mecânico sugerir novas 
aplicações de peças
A Gates apresenta mudanças em seu aplicativo 
que, além do catálogo eletrônico completo de 
seu portfólio, permite aos mecânicos sugerirem 
o desenvolvimento de novos produtos. O 

catálogo conta atualmente com peças que atendem mais de 10 mil aplicações. Contudo, 
se o item não for localizado na base de dados do app, aparecerá um ícone “Sugira um 
Produto”, em que o usuário poderá solicitar o desenvolvimento da peça desejada. A 
equipe da Gates avaliará a viabilidade do fornecimento da aplicação solicitada. “Primeiro 
iremos analisar o tamanho do mercado para aquela peça. Isto é, ver quantos veículos 
podem ser equipados e o volume mínimo de vendas daquele componente. Com isso, 
teremos ideia se é mais indicado investir em um ferramental para fabricá-la ou importá-
la de outras unidades da Gates no mundo”, explica o gerente de Marketing da Gates para 
a América do Sul, Fabio Murta.

ELEMENTOS FILTRANTES FLEETGUARD E-TOP

A Cummins Filtros, detentora da marca Fleetguard, lança para o mercado de reposição 
a linha de elementos filtrantes E-TOP. Destinados aos segmentos de caminhões médios 
e pesados, são três elementos desenvolvidos para aplicação em filtros de combustível dos 
motores Cummins ISF 2.8, ISF 3.8, aplicados em caminhões entre 3 e 6 toneladas de PBT 
(peso bruto total), e para motores de 13 litros (510 cv). Segundo o supervisor de Engenharia 
de Produto da Cummins Filtros, André Amorim, o elementos filtrante desse tipo é 
essencial em um motor como o ISF 2.8, que não possui o sistema de filtragem instalado no 
motor, ou seja, apenas o filtro de chassi é responsável por todo o processo de filtragem do 
sistema de combustível.

BYD INICIA PRODUÇÃO DE BATERIAS 
PARA ÔNIBUS NO BRASIL

A BYD anuncia o início das operações em sua terceira fábrica no 
Brasil, no Polo Industrial de Manaus (PIM), a primeira dedicada 
à produção de baterias de fosfato de ferro-lítio (LiFePO4). A 
capacidade de produção será de até 1 mil baterias por ano, com 
volume inicial a ser entregue até novembro de 272 baterias de 
fosfato de ferro-lítio. “A nossa proposta é popularizar e facilitar 
a eletrificação da mobilidade e de equipamentos no País”, afirma 
o presidente da BYD Brasil, Tyler Li. Inicialmente, a produção 
será destinada a chassis de ônibus 100% elétricos, fabricados 
em Campinas/SP. A primeira cidade a recebê-los é São José dos 
Campos/SP, que terá 12 ônibus BYD articulados de 22 metros. 

A C O N T E C E

PASTILHAS DE 
FREIO PARA 
CHEVROLET 
ONIX

A Cobreq, 
marca da TMD 
Friction, anuncia 
o lançamento 
de pastilhas de 
freio para atender 
os veículos da 
Chevrolet da linha 
Onix e Onix Plus, 
2019 em diante. 
O código N-2092 
atende o eixo 
dianteiro de ambos 
os modelos.

FILTRO UFI DURAFILTER

A UFI Filters possui um meio filtrante para o filtro do óleo de motor chamado de 
Durafilter. Segundo a empresa, o item possui elevada resistência química e térmica 
devido a um septo filtrante graduado de fibras inorgânicas, e tem eficiência de 99,5% a 
12 mícrons, enquanto outros filtros do mercado contam com eficiência de 80% a 20/25 
mícrons. “A mídia do Durafilter tem microfibras que 
capturam partículas muito pequenas, resultando em 
alto grau de filtragem, longas quilometragens, maior 
intervalo de substituição e, consequentemente, menor 
consumo de combustível”, comenta o diretor da 
Unidade de Negócios do Aftermarket do Grupo UFI 
Filters, Luca Betti.

Nova tecnologia de 
diferencial autoblocante
A Meritor apresenta o novo Auto-DCDL, um diferencial 
autoblocante que será oferecido como opcional às fabricantes 
originais de equipamentos a partir de 2021. Desenvolvido no 
Brasil e em fase de testes até outubro deste ano, o novo Meritor 
Auto-DCDL é uma unidade de controle eletrônica acoplada 
no próprio diferencial, sem a necessidade de adaptação ao 
sistema de controle do veículo.  Segundo a empresa, a nova 
tecnologia poderá ser instalada em qualquer eixo da marca que 
atualmente conta com o sistema mecânico de bloqueio. 

Atualmente o sistema de travamento das rodas 
disponível em caminhões e ônibus é realizado de forma 
mecânica. O acionamento depende do motorista que pode, 
por meio de um botão no painel, ligar o sistema, com o risco 
de danificar o eixo caso o mantenha acionado sem a sua 
necessidade. Com Auto-DCDL, a Meritor vai automatizar 
a decisão de bloquear e desbloquear o diferencial. “O uso 
do sistema eletrônico é capaz de realizar essa operação 
automaticamente, ou seja, a inteligência do próprio sistema 
vai definir o momento de travar ou não as rodas, de acordo 
com a situação de condução e condições do terreno, sem 
a interferência do motorista”, explica o gerente Sênior de 
Engenharia da Meritor Brasil, Fábio Brandão.
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Dana do Brasil conquista prêmio 
da Mercedes-Benz no México
A Dana do Brasil conquistou, pelo segundo 
ano consecutivo, o prêmio “Master of 
Quality” da Mercedes-Benz do México. Foram 
reconhecidas as operações em Gravataí/RS e 
Sorocaba/SP pelo desempenho em qualidade 
e entrega no fornecimento de cardans para 
os ônibus fabricados na planta da montadora 
em García, no México. A Dana começou a 
exportar cardans para o mercado mexicano 
em 2018, sendo que o prêmio Masters of 
Quality foi criado em 2011. 

CONTINENTAL PREMIA MELHORES FORNECEDORES DE 2020

A Continental anuncia os vencedores da primeira 
edição do Supplier Award 2020, premiação que elege 
os melhores fornecedores da planta de Várzea Paulista/
SP considerando o desempenho em três categorias: 
Qualidade, Logística e Compras. Foram premiados os 
fornecedores Bins Indústria de Artefatos de Borracha, 
Pro-Metal Industrial e Placar Indústria e Comércio 
de Plásticos. “Com o prêmio, reforçamos que nossos 
resultados positivos só puderam ser alcançados graças ao 
trabalho conjunto e comprometimento em parceria com 
a nossa cadeia de fornecedores”, completa Michael Diehl, 
responsável pela planta de Várzea Paulista da Continental.

APLICATIVO REDUX32 DE 
FILTROS E PALHETAS

A Redux32 apresenta aplicativo em que o 
mecânico poderá pesquisar os produtos da marca 
em filtros e palhetas de para-brisa – linhas que 
começou a trabalhar em janeiro deste ano. É 
possível fazer a busca por veículo, além de trazer 
dados de conversão por concorrente e fotos de 
todos os itens. Entre os produtos estão Arla 32 
e água desmineralizada, além das novidades 
em palhetas e filtros. O aplicativo chamado 
“Catálogo Redux32” está disponível tanto na Play 
Store (para dispositivos Android) quanto na App 
Store (para IOS), com download gratuito.
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Novo DAF XF tem motor e câmbio inéditos
Fabricado em Ponta Grossa/PR, o DAF XF foi totalmente remodelado e traz o inédito 
motor Paccar MX13 de 12,9 litros, redesenhado para trabalhar em rotações menores 
e mínimo atrito. Entre seus recursos mais avançados, estão o turbo com geometria 
variável, menor velocidade do compressor de ar-condicionado, bombas variáveis de 
direção e de óleo. Serão duas versões de potência: 480 cv (com torque de até 255 kgfm a 
partir de 900 rpm) e 530 cv (torque de 265,2 Nm a partir de 1.000 rpm). O freio-motor 
também ficou mais potente, agora com 490 cv e três estágios. 

Assim como o XF anterior, o novo caminhão tem configurações de tração 4×2, 6×2 
e 6×4, voltadas ao transporte rodoviário de cargas de longa distância. O câmbio é o 
automatizado ZF TraXon de 12 velocidades com relações mais longas que a transmissão 
anterior, além de ser mais leve e robusta. O alto torque em baixas rotações, de acordo com 
a DAF, permite ao XF ter relações de eixo traseiro mais longas, movendo cargas mais 
pesadas com maior produtividade e menor consumo de combustível.

Aliado ao trem de força renovado, o novo XF possui diversos auxílios de condução 
como o Controle Preditivo de Cruzeiro, que, através de leituras do trecho por GPS, ajuda 
no controle da velocidade e na seleção correta de marchas conforme o tipo de relevo à 
frente, para uma condução mais econômica. Somadas as tecnologias, a DAF garante que 
seu novo extrapesado é até 14% mais econômico que o antecessor. 

O novo XF ainda conta com sensores de pressão dos pneus, monitor de nível 
de energia da bateria, sistema de frenagem automática de emergência, controle de 
estabilidade (com foco em evitar o “efeito canivete” da carreta), sistema de aviso de 
saída da faixa e controle de cruzeiro adaptativo (ajusta automaticamente a velocidade do 
caminhão para manter uma distância segura do veículo à frente).

A C O N T E C E

Especialista
em ignição

www.NGKNTK.com.br
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Pesquisa
de Marca

Fonte:

MUITO OBRIGADO!
Aos Reparadores por esse reconhecimento.

Vela de ignição
marca mais conhecida marca mais comprada
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Confira as diferenças entre os motores E.torQ NPM e 
EVO (fixo e VIS), ciclos mistos de funcionamento do 
variador de fase e as desmontagens do cabeçote, 
cárter, virabrequim, pistão e biela

MANUTENÇÃO DO MOTOR FIAT 
1.8 E.TORQ EVO (PARTE 2)

otores evoluem para atender 
a regras ambientais cada vez 
mais restritas em emissões de 
poluentes. Os efeitos “colate-

rais” positivos, como redução de consu-
mo e aumento de potência e torque, são 
metas importantes, porém, decorrem 
diretamente do objetivo principal. No 
caso do motor 1.8 E.torQ da FCA, as so-
luções encontradas pela engenharia para 
torná-lo mais eficiente com o decorrer 
do tempo influenciam diretamente na 
complexidade do seu reparo. Principal-
mente, no cabeçote – componente que 
reúne as maiores diferenças entre as 
versões do E.torQ, tanto em suas carac-
terísticas construtivas quanto na dife-
renciação de peças. 

Enquanto a versão NPM (sem varia-
dor de fase) possui admissão com cole-
tor simples e carcaça de cabeçote com 
desenho tradicional, os motores EVO 
possuem soluções para formar a mistura 
ar-combustível de maneira mais precisa 
e tornar sua queima mais eficiente nos 
diferentes regimes de funcionamento do 
motor – desde a adoção de coletor de ad-
missão com tecnologias para otimizar o 
fluxo do ar admitido até soluções de usi-

texto & fotos Fernando Lalli

M

M OT O R

nagem para formar o correto turbilho-
namento da mistura dentro da câmara 
de combustão. 

Dentro do coletor do motor EVO VIS 
(onde VIS que significa “Variable Intake 
System”, ou “Sistema de Admissão Va-
riável”) há dois circuitos, um curto e um 
longo. Cada um deles favorece uma faixa 
de rotações: o mais longo é melhor para 
torque em baixas rotações e o mais curto, 
altas rotações. O sistema VIS utiliza um 
atuador a vácuo, comandado pela unida-
de de gerenciamento eletrônico (ECU) da 
injeção, para alterar o fluxo do ar do cir-
cuito longo para o circuito curto do cole-
tor em rotações acima de 4.250 rpm para 
que o motor gere mais potência.

Coletor de admissão
1.8 E.torQ EVO

Coletor de admissão
1.8 E.torQ EVO VIS 
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Primeiro lugar na 
cabeça e no coração 
dos mecânicos em 
Tensionadores e Polias!
A SKF foi reconhecida como a marca mais 
lembrada e mais comprada pelo terceiro ano 
consecutivo! De acordo com a pesquisa 
Ibope da Revista O Mecânico, mais de 76% 
dos votos foram SKF.

OBRIGADO a todos os profissionais que 
votaram em nós! Trabalhamos todos os dias 
para entregar a qualidade que a força da 
marca SKF exige.

dos mecânicos em 
Tensionadores e Polias!Tensionadores e Polias!Tensionadores e Polias!Tensionadores e Polias!
A SKF foi reconhecida como a marca mais 
lembrada e mais comprada pelo terceiro ano 

Ibope da Revista O Mecânico, mais de 76% 

votaram em nós! Trabalhamos todos os dias votaram em nós! Trabalhamos todos os dias 
para entregar a qualidade que a força da 

Conheça o SKF Center, uma rede de 
oficinas mecânicas pensadas para levar 
a confiança e a qualidade da SKF para o 
seu veículo. www.skfcenter.com.brCenter

ONE STOP
SHOPPING SKF

Ampla variedade 
de peças SKF
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Esse atuador é ligado a uma eletrovál-
vula e movimentado por um sistema de 
vácuo, que capta a depressão no próprio 
coletor e a armazena em um tanque, re-
gulado por uma válvula idêntica a de um 
servofreio. O atuador se comunica com 
esse tanque através de uma tubulação 
e, quando recebe o comando elétrico da 
ECU da injeção, abre ou fecha a borbo-
leta interna que direciona o ar admitido 
para o circuito desejado naquele regime 
de motor.

Para verificar o funcionamento do 
VIS, basta acelerar acima das 4.250 rpm 
com o veículo estacionado e simplesmen-
te observar se o atuador se movimenta. 
O especialista de Produto Powertrain 
da FCA, Erlon Rodrigues, afirma que, 
caso o sistema deixe de funcionar, não há 
qualquer alteração no comportamento do 
motor antes da rotação de abertura. 

Já os motores E.torQ EVO que não 
possuem o VIS trazem um coletor de 
medida intermediária. Para compensar, 
há um ressonador – tecnologia mais sim-
ples que o VIS – para ajuda a melhorar a 
torque em baixas e médias rotações em 
relação ao desempenho da versão sem va-
riador de fase.

CICLO MISTO “MILLER-ATKINSON”
O E.torQ EVO/EVO VIS possui varia-

dor de fase no eixo comando, que altera 
o ciclo de funcionamento do motor mo-
dulando o ângulo de abertura das válvu-
las em relação ao virabrequim. O objeti-
vo principal é controlar propositalmente 
a potência que o motor produz em po-
sições intermediárias do acelerador de 
forma a permitir que a borboleta traba-
lhe aberta, gerando pressão próxima da 
atmosférica no coletor de admissão e, 
consequentemente, diminuindo o esfor-
ço de aspiração da mistura do motor.

“Em um veículo com acelerador a 
cabo normal, quando você está pisando 
pouco no acelerador, a borboleta fica par-

M OT O R

Válvula semelhante à do servo-freio 
é responsável por acionar o atuador do VIS 

Acima: dutos do coletor EVO VIS
Abaixo: ressonador do coletor EVO
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cialmente fechada e o motor produz pou-
ca potência (que é o que se quer naquela 
condição). Porém, a borboleta é a entrada 
do coletor de admissão, ou seja, o motor 
é forçado a aspirar o ar de um ambiente 
em depressão e bombear esse ar para um 
ambiente em pressão atmosférica, que é o 
coletor de escape. E isso faz o motor des-
perdiçar energia”, descreve Erlon.

Para reduzir esta perda gerada pela 
borboleta em acelerações intermediá-
rias, o variador de fase atrasa o ponto de 
abertura e fechamento das válvulas – o 
movimento é simultâneo tanto na ad-
missão quanto na exaustão, uma vez que 
o motor possui apenas um eixo coman-
do. O resultado é que se controla a po-
tência do motor através do eixo coman-
do, usando um ciclo misto dos conceitos 
Miller e Atkinson. “Produzindo torques 
aproximadamente acima de 40 Nm (o 
máximo é 189 Nm), e em rotações inter-
mediárias, o EVO não necessita da bor-
boleta para controlar a aceleração, usa 
somente o eixo comando”, aponta Erlon.

O engenheiro descreve que, fun-
cionando em ciclo otto, a abertura das 
válvulas de escapamento ocorre signifi-
cativamente antes do fim do curso de ex-
pansão, o que é necessário para não limi-

tar a potência do motor em altas rotações. 
Porém, liberar a saída dos gases antes 
significa perder uma parte da energia de 
expansão que eles ainda tinham, dimi-
nuindo a eficiência do motor. Atrasando 
a abertura das válvulas de descarga até 
o fim da expansão, usa-se toda a energia 
disponível nos gases, semelhante ao que 
ocorre no ciclo Atkinson.

No começo do tempo de compres-
são, as válvulas de admissão atrasam seu 
fechamento para que parte da mistura 
ar-combustível volte ao cabeçote, fazen-
do com que o curso de compressão seja 
reduzido e a mistura queimada, idem – 
algo semelhante ao ciclo Miller.

Já o atraso do fechamento das válvu-
las de exaustão após o início do tempo 
de admissão faz com que parte dos ga-
ses de escape queimados anteriormente 
sejam “sugados” de volta para a câmara 
de combustão, promovendo o chamado 
EGR interno (EGR significa “Exaust Gas 
Recirculation” ou “Recirculação dos Ga-
ses de Escape”).

Ambos os movimentos que ocor-
rem no tempo de compressão reduzem 
a quantidade de combustível queimado 
dentro da câmara de combustão e, con-
sequentemente, diminuem a força pro-

duzida nesse momento, permitindo que 
a borboleta fique aberta e o motor gire 
com menos esforço. “Nesse tipo de ciclo 
misto que o E.torQ EVO adota, é o eixo 
comando quem faz a desaceleração ou a 
aceleração do veículo, e nessas condições 
o motor não estará bombeando contra o 
vácuo”, aponta Erlon. “Essa condição de 
funcionamento é justamente a que o mo-
torista comum utiliza. Ninguém dirige o 
tempo todo com o pé embaixo. O nor-
mal é utilizar baixas e médias rotações, 
controlando a potência no acelerador”.

Ele ressalta que “quando se exige 
potência e torque do motor, condição 
em que a borboleta está naturalmente 
aberta, o variador de fase volta a fun-
cionar sem atraso, no zero f luido-di-
nâmico do motor, aproximadamente a 
posição fixa do eixo comando do motor 
NPM. E, portanto, volta a funcionar 
normalmente em ciclo Otto, no qual 
se produz o máximo de potência que o 
motor é capaz”.

O engenheiro relata também que, 
nos testes de consumo de padrão para 
veículos, a redução de combustível che-
ga a 5% se comparado ao E.torQ NPM. 
Porém, no ciclo misto Miller-Atkinson, 

a combustão fica lenta por causa da pre-
sença de gás de descarga na combustão. 
“Por isso, é necessário promover a acele-
ração da combustão, e isso é feito basi-
camente pelo sistema de ignição de alta 
energia e pelo sistema de combustão de 
alta turbulência”, aponta. A turbulência 
é gerada pelo formato dos condutos, vál-
vulas e câmara de combustão, o que traz 
a necessidade de se observar mais deta-
lhes durante a manutenção.

RETÍFICA? CUIDADO!
Existem tolerâncias de retífica para os 
motores E.torQ, mas com ressalvas. 
Para retífica das paredes do cilindro e 
virabrequim, as sobremedidas para os 
pistões é de 0,40 mm e as bronzinas 
de virabrequim (munhões e moentes), 
0,25 mm.

É possível retificar o plano de assen-
tamento entre cabeçote e o bloco, desde 
que se respeite a taxa de compressão de 
12,5:1 (±0,15) e a tolerância do erro de 
perfil da superfície, que é de 0,2 mm. 
Por exemplo, partindo de um cabeçote 
nominal com 97 mm de altura e 12,5:1 
de taxa de compressão, é possível usinar 
no máximo até 0,4 mm (chegando a 96,6 
mm de altura), o que respeitaria a taxa 
máxima (12,65:1). A questão é o controle 
da usinagem, já que os limites são bem 
estreitos. Em qualquer situação que fuja 
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vula, para direcionar a mistura de modo 
que ela passe por apenas um dos lados 
da válvula. 

Na sede das válvulas de admissão 
há outro detalhe de usinagem chama-
do “valve masking”, que tem a função 
de “tampar” um dos lados da válvula, 
para forçar a entrada da mistura pelo 
outro lado durante o primeiro milíme-
tro de curso de abertura, fazendo com 
que a mistura “gire” dentro da câma-
ra de combustão em sentido horário 
(considerando que a admissão fique à 
esquerda neste exemplo). Esse tipo de 
turbulência é chamado de “tumble” – 
ou, em tradução literal, “cambalhota”. 
As válvulas de exaustão também pos-
suem “valve masking” para que os ga-
ses de escape readmitidos na câmara de 
combustão também girem no mesmo 
sentido da mistura.

Portanto, para que uma manutenção 
profunda seja bem sucedida neste mo-
tor em suas versões EVO e EVO VIS, a 
operação deve preservar, além das tole-
râncias de medida, todos esses detalhes 
de usinagem citados. Por isso, a dificul-
dade em garantir essas características 
faz com que, em caso de necessidade de 
retífica das sedes de válvula, a recomen-
dação seja a substituição completa da 
carcaça do cabeçote. 

PROCEDIMENTO DE DESMONTAGEM
E ANÁLISE DAS PEÇAS
Na parte 2 desta reportagem, veja a 
desmontagem dos eixos dos balancins, 
cabeçote (parafusos e junta), válvulas, 
cárter, volante, sub-bloco, virabrequim 
e conjunto pistão e biela. O procedimen-
to a seguir foi executado pelo mecânico 
de veículos experimentais da FCA, Clei-
ton de Souza, sob a supervisão de Erlon 
Rodrigues, no Learning Lab da FCA 
em Campinas/SP. O motor utilizado é 
destinado aos cursos da montadora e já 
estava posicionado em cavalete.

Acima: detalhe do “valve masking”
Abaixo: quina do duto de admissão

a estes limites citados, a indicação da fa-
bricante é a troca do cabeçote.

As sedes de válvula possuem usi-
nagens específicas, que não podem ser 
alteradas, para promover o turbilhona-
mento ideal para a queima mais rápida 
da mistura. Tudo começa nos condutos 
de admissão, que são a maior diferença 
entre os cabeçotes com e sem variador 
de fase. O conduto é praticamente reto, 
desde sua entrada até a válvula, porém, 
existe uma quina ao final, antes da vál-

Veja a parte 1 
desta matéria 

na edição
nº316

(agosto
/2020)

M OT O R



36 37OMECANICO.COM.BR   SETEMBRO  2020

1

2

3

4a

M OT O R

EIXOS DOS BALANCINS, COMANDO DE 
VÁLVULAS E LUBRIFICAÇÃO

1)  No E.torQ, os tuchos são hidráulicos, 
posicionados nas pontas dos balancins 
roletados. A alimentação dos tuchos 
chega por canais dentro dos balancins. 
Estes por sua vez, recebem o lubrifican-
te de seus respectivos eixos, que são 
presos aos mancais do comando. Os 
furos nas extremidades dos balancins 
servem para a descarga dos tuchos 
com o motor em funcionamento.

2)  Para soltar os eixos dos balancins, use a 
ordem em “caracol”, de fora para dentro. 
Os parafusos que prendem os eixos dos 
balancins são os mesmos que fazem 
a fixação do comando de válvulas. Na 
montagem, o aperto segue a ordem in-
versa, com torque de 27 Nm.

3)  Remova os eixos dos balancins. Ao 
remover o eixo do lado da admissão, 
Cleiton utilizou uma barra para apoiar 
os balancins e mantê-los alinhados na 
mesma posição, assim, facilitando a 
retirada e evitando deformações nos tu-
bos de alojamento das velas de ignição. 

4)  As capas são semelhantes, porém, pos-
suem numeração para indicar seu res-
pectivo mancal (4a). Após a remoção 
dos balancins, as capas dos mancais es-
tarão todas soltas. Basta puxá-las (4b).

5)  Agora, é possível ver os dois principais 
canais de lubrificação do cabeçote. Um 
no mancal nº1 (lado do sincronismo) fica 
no colo do eixo comando e envia óleo 
apenas para o variador de fase (5a), atra-
vés de furos no próprio eixo. Esse canal 
é alimentado diretamente pela bomba de 
óleo do motor. Já o segundo canal fica 
no mancal nº3 e alimenta todo o resto 
do cabeçote através de um furo oblongo 
paralelo ao alojamento do parafuso do 
lado da admissão (5b). O óleo sobe pela 
capa desse mancal para os dois eixos 
dos balancins. O lado de admissão rece-
be lubrificante pela continuação do furo 
oblongo (5c), enquanto o lado da exaus-
tão é alimentado por um furo transversal 
que atravessa a capa (5d).

6)  Outro ponto que diferencia os motores 
E.torQ com e sem variador de fase é o 
mancal axial do eixo comando de vál-
vulas. Na versão NPM (sem variador), o 
mancal axial é no nº5 (lado volante), uma 
cava ao lado do mancal onde se encaixa 
um disco na ponta do eixo comando. Po-
rém, nos EVO e EVO VIS, o mancal axial é 
o nº1 (6a). Segundo Erlon, essa alteração 
foi feita para garantir a posição relativa 
do variador de fase em relação a sua ele-
troválvula de acionamento. Se a compen-
sação da folga axial continuasse no 5º 
mancal, ela poderia acumular diferenças 
dimensionais e afetar a precisão do fun-
cionamento do variador. Note os batentes 
do mancal axial no eixo comando (6b).

4b
6a 6b

5a

5b

5c

5d
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REMOÇÃO DO CABEÇOTE

7)  O cabeçote é preso ao bloco do motor 
por doze parafusos. Há dois parafu-
sos menores, de cabeça 13 mm, na 
extremidade na região do sincronismo 
(7a), que devem ser soltos primeiro (na 
montagem: 30 Nm). Os dez parafusos 
restantes (7b) possuem cabeça 15 mm 
(na montagem, torque em três etapas: 
40 Nm + angular 90° + angular 90°). A 
ordem de aperto é o inverso da ordem de 
soltura (7c). Remova o cabeçote (7d).  

Obs. 1: Os parafusos de cabeça 13 mm 
(1 e 2) são curtos, uma vez que a região 
onde são aplicados demanda menos força. 
Já os parafusos de cabeça 15 mm (3 a 12), 
diretamente responsáveis pela compressão 
dos cilindros, são bem mais compridos, 
pois, a rosca começa em um ponto do blo-
co afastado das camisas dos cilindros (7e). 
Erlon explica que a tensão do parafuso é tão 
grande que, se a rosca começasse ao lado 
da camisa, a circunferência do cilindro se 
deformaria, deixando-o “oval”. “Existe muito 
material antes do esforço ser transmitido 
para a camisa. Isso protege as camisas da 
deformação, deixando-as mais ‘circulares’, e 
torna possível trabalhar com anéis com car-
ga menor, porque eles precisam se deformar 
menos. Com a carga menor, a força na late-
ral da camisa também é menor, diminuindo o 
atrito e deixando o motor mais econômico”, 
descreve o engenheiro da FCA.

7a
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CABEÇOTE: ORDEM DE SOLTURA
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Obs. 2: O ideal é nunca reutilizar para-
fusos que recebam torque em ângulo, pois, 
foram feitos para alongar ao serem aper-
tados (7f). Se sofrerem um segundo uso, 
quando o torque for aplicado novamente, 
vão alongar um pouco mais e perder re-
sistência. Lembre-se que o custo de um 
jogo de parafusos de cabeçote é pequeno 
se comparado ao orçamento total de qual-
quer serviço que exija a remoção deles.

8) Para as 16 válvulas, todas as molas, 
pratos, semicones e retentores são 
iguais. Os retentores são integrados 
na mesma peça de assentamento da 
mola da válvula no cabeçote. 

9)  Tanto as válvulas de admissão quan-
to as de escape possuem hastes com 
5 mm de espessura. No E.torQ EVO/
EVO VIS e NPM, as cabeças possuem 
diâmetro maior se comparadas às do 
EtorQ antigo antes da entrada em pro-
dução do EVO no início de 2015. É daí 
que vem o nome NPM, para diferen-
ciar os E.torQ produzidos até então 
daqueles com o cabeçote modificado 
para ser produzido na mesma linha de 
usinagem do EVO.

Os valores abaixo se referem
ao diâmetro externo da válvula:

 
E.torQ antigo:
Adm.: 30,73 mm
Exaust.: 23,26 mm

10)  A face do topo do pistão tem um dese-
nho específico para dissipar a turbu-
lência no final do curso de compressão 
quando o motor chega em PMS (ponto 
morto superior). Por outro lado, o rebai-
xo central côncavo, na direção da vela, 
serve para retardar o encontro da frente 
de chama com a superfície do pistão. 
Segundo Erlon, como o topo do pistão 
é mais frio que a que a frente de chama, 

7f

9

quando ela encontra o pistão, perde ca-
lor e consequentemente, energia, dimi-
nuindo a velocidade de propagação da 
queima. Com esse rebaixo, a combus-
tão tem mais tempo para crescer com 
velocidade total antes de se encontrar 
com uma superfície fria (o pistão). O 
engenheiro afirma que aumentar ao 
máximo velocidade de queima é essen-
cial, porque como o motor trabalha com 
gases de exaustão na mistura devido ao 
EGR interno, o que reduz a velocidade 
de combustão.

11)  A junta de cabeçote é do tipo metálica 
(11a), com 3 camadas (11b). As cama-
das superior e inferior possuem “mo-
las”, nome dado aos estampados na 
junta, que permitem movimentações 
maiores do cabeçote sem perder a 
vedação. A identificação fica do lado 
de instalação: veja as duas subidas de 
óleo para o cabeçote no lado do filtro 
de óleo (11c). 

12)  Na face de assentamento do bloco com 
o cabeçote, é possível ver duas guias 
(buchas), uma em cada um dos parafu-
sos mais externos no lado da admissão. 

11a

EVO e NPM:
Adm.: 31,51 mm
Exaust.: 25,00 mm

10

12

Lado da admissão

Lado da exaustão

11b

11c
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13a

REMOÇÃO DE PISTÃO E BIELAS

13)  O cárter é preso por treze parafusos de 
cabeça 13 mm (13a). A ordem de soltu-
ra tem sequência incomum: primeiro se 
solta as pontas (um no lado do volante 
e dois no lado da distribuição), depois 
os parafusos do lado da admissão e, por 
fim, os do lado do escape (13b). Retire a 
junta de vedação do cárter com o sub-
-bloco. Na montagem, a sequência de 
aperto é a inversa, com torque de 31 Nm. 

14)  Solte o pescador de óleo. É preso por um 
parafuso de cabeça 10 mm (na monta-
gem: 12 Nm). A vedação na base é feita 
por um o’ring.

15)  Para soltar os parafusos das bielas, use 
soquete 10 mm. Na montagem, o torque é 
combinado: 16 Nm + angular 90°.

16)  Remova os conjuntos pistão-biela. Use 
ferramentas macias para evitar danos 
aos componentes e, acima de tudo, às 
camisas de cilindro.

M OT O R
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17a 17)  As bielas são sinterizadas e forjadas. 
São também separadas de suas capas 
por fratura (17a), de modo que só tenham 
uma posição de encaixe. Não há como 
inverter os lados das capas ou sequer 
montá-las nas bielas que não sejam as 
de origem. Ao juntar biela e capa com as 
mãos, a emenda (17b) chega a sumir de 
tão preciso que é o alinhamento resul-
tante desse processo. Porém isto exige 
um cuidado extra na hora da monta-
gem, pois se houver engano e a capa for 
montada errada e torqueada, a superfí-
cie da fratura vai se deformar e não vai 
mais encaixar, exigindo a troca da biela. 

 Diâmetro do olhal da biela:
 Mínimo: 46,991 mm
 Máximo: 47,005 mm
 
 Diâmetro do moente no virabrequim:
 Mínimo: 43,992 mm
 Máximo: 44,008 mm
 
 Folga axial da biela em relação
 ao virabrequim: 0,13 mm a 0,38 mm

18)  O pistão do E.torQ EVO/EVO VIS pos-
sui alívio de material na região inferior, 
próximo ao pino (18a), e saias assimé-
tricas recobertas com grafite – ambas 
as soluções tbendo em vista a redução 
de atrito (18b).

19)  Outra característica é a proximidade do 
primeiro anel de compressão com o topo 
do pistão. Erlon explica que esse atributo 
ajuda a diminuir as emissões, pois, me-
nos hidrocarbonetos ficam acumulados 
na região. Como o anel nessa posição se 
torna mais sujeito a pressão e tempera-
tura da câmara de combustão, adotou-se 
um tratamento (anodização) na sede do 
anel, revestindo-a com uma camada de 
óxido de alumínio. 

20)  O pino do pistão é montado com inter-
ferência na biela, e esta interferência é 
gerada por diferença de temperatura na 
montagem. Esquenta-se o olhal menor 
da biela para que o diâmetro aumente, 
e se introduz o pino frio. Quando o pino 
e a biela chegarem à mesma tempe-
ratura o pino estará preso por interfe-
rência. O procedimento é o seguinte: 

(A) Utilizando um alicate especial, remova os 
anéis de segmento do pistão;
(B) Com o auxílio da ferramenta especial 
60353298, posicione o conjunto biela e pis-
tão na prensa para remoção do pino do pis-
tão. Remova com cuidado para não danificar 
a biela;
(C) Para montagem do pino pistão no con-
junto biela/pistão, a biela deve ser aquecida 
em um forno elétrico a uma temperatura de 
240°C. O aquecimento da biela é necessário 
para que ocorra a dilatação do olhal menor, 
permitindo a montagem do pino;
(D) Depois de atingir a temperatura de 240º, 
as bielas devem ser mantidas no forno por 15 
minutos a fim de estabilizar a temperatura ao 
longo de toda a peça;
(E) A biela tem uma marca de dois traços em 
uma das laterais do olhal maior. Na monta-
gem, esta marca deve estar voltada para o 
lado do rebaixo das válvulas na cabeça do 
pistão.

(F) Para a montagem de um conjunto de pis-
tão e pino novos na biela, utilize a ferramenta 
60353298 (gabarito do conjunto biela e pis-
tão) para centralizar o conjunto;
(G) Utilizando luvas de proteção adequadas, 
aplique óleo. Posicione a biela no pistão e en-
caixe o pino no conjunto; com a biela ainda 
aquecida, comprima o conjunto na prensa 
até a ferramenta 60353298 encostar na la-
teral do cubo do pistão, com cuidado, para 
não continuar forçando a ferramenta com a 
prensa no cubo do pistão;
(H) Utilizando um alicate especial, instale os 
anéis de segmento do pistão; 
(I) O anel de segmento da 1ª cava tem o diâ-
metro menor em relação ao anel da 2ª cava;
(J) O anel de segmento da 2ª cava deverá ser 
montado com o ponto gravado para cima;
(K) Após a instalação dos anéis, posicione-
-os alternadamente a cada 120° em relação 
ao outro, de modo que não coincidam com o 
eixo do pino do pistão.

17b

20

18a

19

18b
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21 VOLANTE, SUB-BLOCO & VIRABREQUIM

21)  A remoção do volante deve ser feita de 
forma cruzada, utilizando chave 13 mm. 
Na montagem, o torque é 40 Nm + angu-
lar 40°. Já que é aplicado torque angular, 
utilize parafusos novos, que já vêm com 
vedante – como os parafusos atraves-
sam o fuso de montagem no virabre-
quim, se não tiver vedante, o óleo pode 
migrar para a região da caixa seca. 

 
22)  O sub-bloco deste motor inclui as ca-

pas dos cinco mancais do virabrequim 
(22a). O processo de remoção e monta-
gem seguem ordens específicas e apli-
cação de torque em etapas separadas. 
Para melhor compreensão, na imagem 
que será usada como guia (22b), os 
parafusos estão numerados de acordo 
com a ordem de MONTAGEM.

 Ordem de remoção: De fora para den-
tro, em sentido cruzado. Primeiro, solte 
todos os parafusos externos de cabeça 
10 mm (começando pelo parafuso nº10 
até o parafuso nº1) e só então desaper-
te os parafusos internos de cabeça 13 
mm, referentes aos mancais (do parafu-
so nº20 ao parafuso nº11) (22c). 

 Ordem de montagem: De dentro para 
fora, em sentido cruzado, mas com 
quatro etapas de aplicação de torque 
que não são lineares. Aplica-se primei-
ro pré-torque no sub-bloco (parafusos 
externos), depois pré-torque e torque 
angular nos mancais do virabrequim 
(parafusos internos), e somente então 
aplicar o torque definitivo no sub-bloco.

 
 Aperto do sub-cárter:
 Etapa 1: 12 Nm de 1 a 10 (sub-bloco)
 Etapa 2: 20 Nm de 11 a 20 (mancais)
 Etapa 3: angular 45° de 11 a 20 (mancais)
 Etapa 4: 30 Nm de 1 a 10 (sub-bloco)

22a

22b

22c
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23 23)  Para separar sub-bloco e bloco, existem 
quatro pontos de alavanca. Jamais ten-
te inserir qualquer ferramenta nas faces 
usinadas de assentamento. 

24)  Observe que tanto o bloco quanto o 
sub-bloco possuem guias (buchas) de 
posicionamento. No bloco, há uma bu-
cha ao lado do mancal nº1, do lado da 
admissão (24a). No sub-bloco, existem 
duas: uma na altura do mancal nº3, 
lado exaustão (24b), e outra próxima ao 
mancal nº5, lado admissão (24c).

25)  Não retire o virabrequim sem antes 
solte o sensor de rotação, removendo 
o parafuso de fixação com uma chave 
10 mm. Em seguida, é possível puxar o 
virabrequim. 

26)  A roda fônica é integrada ao virabre-
quim e traz em si as identificações para 
encontrar os grupos de bronzinas tan-
to dos munhões quanto dos moentes 
(26a). Há dois grupos de letras. O grupo 
de 4 letras corresponde aos moentes 
(cruzar com a dezena gravada em cada 
capa de biela (26b) para conhecer a 
bronzina) e o de 5 letras, os munhões 
(cruzar com as dezenas gravadas no 
bloco (26c) para conhecer a bronzina). A 
tabela de referência deve ser consultada 
no pós-venda da fabricante do veículo. 

Bronzinas de biela (moentes): 
 Classe A-Vermelha: 1,480 a 1,484 mm
 Classe B-Azul: 1,485 a 1,489 mm
 Classe C-Amarela: 1,490 a 1,494 mm
 

Bronzinas de virabrequim (munhões) 
lado capa de mancal (lisas): 

 Classe A-Vermelha: 1,980 a 1,984 mm
 Classe B-Azul: 1,984 a 1,988 mm
 Classe C-Amarela: 1,989 a 1,993 mm
 Sobremedida: 2,105 a 2,111 mm

 Bronzinas de virabrequim lado bloco 
(com canal de lubrificação):  
Classe A-Vermelha: 1,980 a 1,984 mm

 Classe B-Azul: 1,984 a 1,988 mm
 Classe C-Amarela: 1,989 a 1,993 mm
 Sobremedida: 2,105 a 2,111 mm
 
 Na montagem, tanto para os mancais do 

virabrequim quanto para as bielas, em 
cada dupla de bronzinas haverá uma de-
las que será mais espessa, que deve ser 
posicionada na direção da força da com-
bustão. Na biela, a bronzina mais grossa 
deve ser posicionada na biela, uma vez 
que, no tempo de explosão, ela comprime 
o virabrequim para baixo. Já nos mancais 
do virabrequim, a mais grossa precisa ser 
posta no sub-bloco, já que este sofre a 
pressão que é exercida no virabrequim.

27)  O mancal axial do virabrequim é o central 
(nº3) e possui uma bronzina específica.  

 Folga Axial do Virabrequim:
 0,05 mm a 0,33 mm

M OT O R

Colaboração técnica: 

FCA - Fiat Chrysler Automóveis 

Mais informações: 0800-707-1000 
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Veja a live de
“O Mecânico

ao Vivo”
com a apresen-

tação deste
procedimento 

em vídeo
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A
pesar de manter a plataforma 
(B0) e semelhanças visuais 
inegáveis, o novo Renault 
Duster possui dimensões de 

carroceria e qualidade de acabamento 
bem distintos da geração anterior. Lança-
do em março de 2020, o renovado SUV 
compacto fabricado em São José dos Pi-
nhais/PR cresceu em tamanho e confor-
to (é oferecido em quatro níveis de equi-
pamentos: Life, Zen, Intense e Iconic), 
preservando a robustez característica que 
o fez ser adotado de forma espontânea até 

por trilheiros, mesmo sendo um crosso-
ver utilitário de vocação urbana.

O novo Duster tem duas opções de 
câmbio: manual de cinco marchas e 
automática CVT com 6 marchas pré-
-programadas eletronicamente. Assim 
como no “irmão” Captur e na linha 
Nissan, a caixa CVT é produzida pela 
Jatco (subsidiária da Nissan) e possui o 
sistema X-Tronic, que funciona como 
uma caixa de redução entre o diferen-
cial e a polia secundária, e contém em 
si a marcha-à-ré. 

Por enquanto, não há versão com 
tração 4x4 – e a única opção de motor é 
o SCe 1.6, capaz de atingir potência de 
120/118 cv (Etanol/Gasolina) a 5.500 
rpm e torque máximo de 16,2 kgfm 
(E/G) a 4.000 rpm. Ainda não há substi-
tuto direto para o veterano 2.0 F4R: en-
tre 2021 e 2022, é esperada a chegada do 
1.3 turbo 4-cilindros desenvolvido em 
parceria com a Mercedes-Benz – mo-
tor este que já roda no Brasil a bordo do 
também novo Classe A Sedan. 

O motor 1.6 SCe 16V possui bloco 
do motor, cabeçote, cárter e pré-carter 
em alumínio. No cabeçote, há duplo co-
mando de válvulas com variador de fase 
no eixo da admissão. Pistões e anéis são 
de baixo atrito, o coletor de escapamento 
é integrado ao cabeçote, e bielas e vira-
brequim são de aço forjado. Já a bomba 
de óleo possui vazão variável. O sincro-
nismo é feito por corrente, diferente-
mente do antigo motor 1.6 K7M (usado 
até 2017), que possuía correia dentada; 
a correia de acessórios é elástica e tem 
vida útil de 80 mil km ou 4 anos. 

Novidade no Duster é o sistema stop-
-start, que antes era exclusivo da linha 

texto Fernando Lalli  fotos Fernando Lalli & Gustavo de Sá
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Sandero e Logan com o mesmo motor 
(economia de até 5% de combustível, se-
gundo a Renault). Destaque já presente 
na geração anterior do modelo, o sistema 
ESM (Energy Smart Management) faz o 
alternador recuperar energia e enviá-la 
para a bateria no momento de desacele-
ração do carro, quando o motorista tira 
o pé do acelerador. Como o alternador 
deixa de usar a força do motor para exer-
cer sua função, a Renault estima que o 
sistema reduza o consumo em até 2%.

Mais refinado, SUV mantém trem de força; itens de 
manutenção recorrente são de fácil acesso, mas há 
novos pontos de atenção, como o stop-start

RAIO X: RENAULT DUSTER 1.6 CVT

Sandro dos Santos, mecânico proprietário da 
oficina Dr. American Car em São Paulo/SP
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Outra mudança importante é a adoção 
de direção 100% eletroassistida. Além de 
ser um sistema mais avançado e preciso que 
o eletro-hidráulico usado até então, a dire-
ção eletroassistida não tem reservatório de 
fluido ou bomba hidráulica – ou seja, rouba 
muito menos potência do motor.

O resultado final, de acordo com os da-
dos do Inmetro, é um consumo de 7,2/10,7 
km/l (E/G) na cidade e 7,8/11,1 km/l (E/G) 
em rodovia. A proximidade dos números 
nos dois regimes evidencia a calibração do 
modelo para o uso diário no trânsito. 

FÁCIL ACESSO, MAS COM NOVIDADESFÁCIL ACESSO, MAS COM NOVIDADES
Levamos o Renault Duster Iconic 1.6 
CVT para a avaliação de Sandro dos 
Santos, mecânico com mais de 30 anos 
de experiência e proprietário da oficina 
Dr. American Car na Zona Norte de São 
Paulo/SP. Sandro começa a análise debai-
xo do capô e de cara, ele aponta que o tan-
quinho de combustível para a partida a 
frio ainda existe no novo Duster (1). “Isso 
significa que nada mudou na injeção ou 
ignição”, segundo o mecânico. Próximo 
a ele estão o reservatório do limpador de 
para-brisa (2), o reservatório de expansão 
do sistema de arrefecimento (troca do lí-
quido: 80 mil km ou 4 anos, o que ocorrer 
primeiro) (3) e as válvulas do sistema de 
climatização (4). Do outro lado, o reser-
vatório de fluido de freio também é facil-
mente visualizado (DOT 4, troca a cada 
quatro anos ou 40 mil km) (5).

R A I O  X

1

2

3

4 5

Mais de
550 cidades

A Rede PitStop conta com mais de 1.400 pontos de 
venda, em mais de 550 municípios brasileiros, 
preparados para atender às necessidades do mercado 
independente de reposição.
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Ainda é necessário remover todo o 
coletor de admissão para obter acesso à re-
moção das velas (vida útil de 40 mil km), 
bobinas e bicos injetores (6). Mesmo as-
sim, para executar a operação, basta desli-
gar o chicote elétrico, as mangueiras e sol-
tar os parafusos com uma chave L 10 mm. 
Já a mangueira de alimentação de combus-
tível tem acesso fácil e é ligada à flauta por 
engate rápido. 

Quanto aos elementos de filtragem, o 
mecânico se preocupou com a robustez das 
linguetas plásticas de fixação no módulo 
do filtro de ar, localizado ao lado da bate-
ria (7). “É uma região que recebe bastante 
caloria do motor. Temo que a tendência 
do plástico seja dilatar. Mas o acesso para 
manutenção é muito fácil. Não é necessá-
rio usar qualquer ferramenta”, elogiou. O 
design é o mesmo da linha Sandero e Lo-
gan. Do lado oposto, atrás do farol diantei-
ro-direito, está o filtro de carvão ativado e, 
mais acima, a válvula de purga do cânister. 
O filtro de óleo do motor, por sua vez, só 
pode ser acessado por baixo.

Entre o filtro de ar e a caixa de relés 
está a unidade de comando do gerencia-
mento eletrônico da injeção (8). “Mais na 
cara, impossível. Fácil localização, fácil re-
moção. Basta tirar o filtro de ar que você 
tem acesso”, observou Sandro. A caixa de 
relés, por sua vez, tem seu acesso ligeira-
mente atrapalhado pelo cabo do puxador 
do capô, que fica “solto” no cofre (9), o que 
incomodou Sandro. O cabo é protegido 
apenas por uma borracha que o reveste 
para prevenir ruído e vibrações. Contudo, 
o capô segue com amortecedores a gás que 
dispensam o uso da vareta de sustentação 
– ponto positivo não só do Duster como de 
Sandero e Logan.

Muita atenção para a bateria (10): 
como se trata de um veículo com stop-s-
tart, a bateria é do tipo EFB de 60 Ah e 
CCA de 510 ampères (SAE), bem mais ro-
busta (e cara) que a convencional, uma vez 
que o componente (e o sistema inteiro) é 

dimensionado para aguentar uma quanti-
dade de partidas cinco ou seis vezes maior 
que o normal.

Sandro chama a atenção para o peque-
no módulo presente no cabo negativo da 
bateria (11): um calculador ligado à rede 
multiplexada do veículo que monitora o 
estado de carga da bateria. Já o conector 
positivo possui uma placa sobre ele com 
conectores e mega-fusíveis. “É uma bate-
ria bem complexa, com bastante eletrôni-
ca envolvida. O pessoal vai ter que tomar 
cuidado na manutenção”, adverte Sandro. 
Na hora do diagnóstico, olho também nos 
demais itens de carga e partida: alternador, 
regulador de voltagem e motor de partida. 
Todos eles são específicos para a aplicação 
com stop-start.

Removendo o duto de admissão do ar, 
é possível ver a carcaça da válvula termos-
tática, que também abriga de forma bem 
acessível o sensor de temperatura do líqui-
do de arrefecimento (12). Logo abaixo, é 
possível ver a conexão do cabo da alavanca 
(13) sobre a caixa de câmbio. Para ter aces-
so, basta remover também o módulo do 
filtro de ar.

Como este veículo não tem freio de es-
tacionamento eletrônico, Sandro dá uma 
“dica de ouro” em caso de bateria descar-
regada. “Se você pegar um Duster automá-
tico CVT sem bateria e não souber como 
destravar a alavanca de câmbio para subir 
o veículo no guincho, basta puxar a trava 
para cima para soltar o cabo da alavanca e 
engatar a marcha manualmente para fazer 
o socorro”, recomenda. Ao lado do conec-
tor do cabo da alavanca fica o sensor de 
faixa da alavanca da transmissão, fora da 
caixa de câmbio. Ao lado do câmbio, o mo-
tor de partida está bem acessível. Na mes-
ma direção, no bloco do motor, é possível 
ver o código do motor.

Voltando ao arrefecimento, Sandro 
observa que tanto a ventoinha quanto o 
radiador parecem poder sair por cima. A 
mangueira superior do radiador é simples 
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e de fácil acesso (14). Já a mangueira infe-
rior tem uma conexão em “T” (15): uma 
vai do radiador ao bloco do motor e a outra 
se encaminha para o trocador de calor do 
óleo do câmbio (16).

“OFF-ROAD DIÁRIO” “OFF-ROAD DIÁRIO” 
Especialista nas linhas Jeep, Chrysler, Do-
dge e RAM, Sandro comenta que o sucesso 
comercial dos veículos com aptidão para o 
fora-de-estrada encontra um paradoxo no 
Brasil: o proprietário espera que o veículo 
aguente mais o “tranco” em centros urba-
nos – teoricamente, um ambiente menos 
severo do que estradas de terra e trilhas 
afins. Mas a realidade é outra. “Os clientes 
comentam comigo: ‘poxa, mas se meu carro 
é considerado um ‘off-road’, e eu não ando 
para lugar nenhum fora da cidade, por que 
a suspensão não aguentou?’. Acontece que o 
carro aqui no Brasil já faz ‘off-road’ desde o 
momento em que ele sai de casa”, observa. 

A severidade do uso no dia a dia no 
trânsito brasileiro é um desafio para o qual 
o Duster parece bem preparado: possui 30 
graus de ângulo de entrada, 23,7 cm de vão 
livre do solo e 22 graus de ângulo central. 
Os pneus são de medida 215/60R17, mais 
altos que seus concorrentes diretos. 

Na suspensão, a troca dos amortece-
dores está prevista pela fabricante a cada 
80 mil km. Para acessar a fixação superior 
dos amortecedores traseiros (17), é neces-
sário remover a forração do porta-malas 
(18) (há “janelas” no bagageiro apenas para 
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manutenção dos cintos de segurança). Já 
os pivôs dianteiros (19) são prensados nas 
bandejas, ou seja, não há qualquer possibi-
lidade de ajuste na fixação. Sandro apon-
tou que as buchas da barra estabilizadora 
(“algo que nós mecânicos trocamos mui-
to”, observa Sandro) têm fácil manutenção, 
uma vez que estão fixadas no lado frontal 
do agregado (20). “Basta uma chave 13 
mm para soltar”.

Semieixos, mangas, terminais, caixa 
de direção e freios (flexível, sensor de ABS, 
pinça e pastilhas): tudo isso no Duster está 
bem à mostra, sem qualquer complicação. 
“Vai ser bem tranquilo fazer a substituição 
dessas peças. Até para trocar rolamento e 
homocinética é muito fácil”, constata San-
dro. “Acredito que quem desenvolveu esse 
carro também era mecânico”, brinca.

Para fazer a troca de óleo do motor e 
respectivo filtro (10 mil km ou 1 ano) e do 
lubrificante da transmissão, o mecânico 
precisa obrigatoriamente tirar o protetor 
de cárter (21). O lubrificante indicado para 
o motor SCe 1.6 é o Renault PRO-SPEC 
Castrol 10W40 (alternativa: 10W40 Mo-
trio). O interruptor de pressão do óleo do 
motor fica logo acima do filtro.

Já a troca do óleo do câmbio CVT só é 
preconizada pela Renault em caso de repa-
ro que requeira a drenagem do lubrifican-
te. O óleo indicado é o DK ou NS3 (Total 
Elfmatic CVT). Este câmbio possui filtro, 
que deve ser obrigatoriamente trocado em 
caso de substituição do lubrificante.

RENAULT DUSTER ICONIC 1.6 CVT

MOTOR
Posição: Dianteiro, transversal
Combustível: Flex
Número de cilindros: 4 em linha
Cilindrada: 1.597 cm3

Válvulas: 16
Taxa de compressão: 10,7:1
Injeção de combustível: Indireta
Potência: 120/118 cv (E/G) a 5.500 rpm
Torque: 16,2 kgfm (E/G) a 4.000 rpm

CÂMBIO
Automático do tipo CVT, 6 marchas pré-pro-
gramadas, tração dianteira

FREIOS
Dianteiros: Disco ventilado
Traseiros: Tambor

DIREÇÃO
Assistência elétrica

SUSPENSÃO 
Dianteira: McPherson 
Traseira: Eixo de torção

RODAS E PNEUS 
Rodas: 17 polegadas
Pneus: 215/60

DIMENSÕES
Comprimento: 4.376 mm
Largura: 1.832 mm
Altura: 1.693 mm
Entre-eixos: 2.673 mm

CAPACIDADES
Tanque de combustível: 50 litros
Porta-malas: 475 litros

A remoção do cárter em si requer cui-
dado, porque ele está preso por dentro do 
acabamento do para-choque. É necessá-
rio deslocá-lo levemente para ter acesso 
aos parafusos de fixação (22). Esse “iso-
lamento” não é sem motivo: serve não só 
para proteger contra sujeira e impactos na 
região como, também, melhorar a aero-
dinâmica do veículo, diminuindo ruído e 
consumo de combustível. No restante do 
assoalho, também há outros elementos (de 
plástico) com a mesma função combinada 
de proteção e redução de arrasto, tais como 
a cobertura das linhas de combustível e 
tubulação de freio e a proteção que cobre 
toda a região inferior do eixo traseiro.

O filtro de combustível fica do lado di-
reito, bastante visível (troca a cada 10 mil 
km). Mas é exposto e sustentado apenas 
por uma cinta de plástico, o que, na opi-
nião de Sandro, destoa da qualidade e ro-
bustez das proteções do undercar (23). Já o 
tubo de escapamento é bastante acessível e 
tem coxinização robusta.

O estepe (temporário) continua fixa-
do do lado externo do assoalho, atrás do 
para-choque traseiro, o que melhora o 
espaço do porta-malas (475 litros), mas 
deixa o pneu exposto a sujeira. O veículo 
avaliado possui o kit “Outsider” de opcio-
nais com proteção frontal, farol de longo 
alcance e  alargador de para-lama. Sandro 
observa que, para troca de lâmpadas do 
conjunto opcional, será necessário des-
montar o para-choque. Na traseira, os co-
nectores dos sensores de estacionamento 
são aparentes e a troca dos elementos de 
iluminação, mais simples. Nesta versão 
Iconic, o Duster tem o sistema Multiview, 
composto por quatro câmeras (uma dian-
teira, duas laterais e uma traseira) cujas 
imagens são reproduzidas no multimídia 
para ver em todas as direções do veículo 
em situações de fora-de-estrada. O SUV 
também tem alerta de ponto cego e o sen-
sor crepuscular para acendimento auto-
mático dos faróis.

R A I O  X
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De cara nova 
L200 Triton Sport muda
visual na linha 2021

A Mitsubishi L200 Triton Sport es-
treou novo visual na linha 2021, que 
chega em três versões, por preços en-
tre R$ 188.990 e R$ 232.990. O modelo 
com o desenho antigo continua em li-
nha nas configurações Outdoor e GL. 

A dianteira da picape atualizada 
traz faróis divididos em “andares”, 
para-choque dianteiro inédito e gra-
de dianteira com frisos retilíneos. 
Na traseira, a Triton Sport tem novo 
desenho das lanternas, tampa da ca-
çamba e para-choque. O interior traz 
console central redesenhado e novos 
materiais de acabamento. 

Mecanicamente, o motor 2.4 tur-
bodiesel segue o mesmo, com 190 cv 
de potência e 43,9 kgfm de torque. O 
câmbio é um novo automático de seis 
marchas, em substituição ao anterior, 
de cinco – a opção de oito marchas 
segue restrita ao Pajero Sport, impor-
tado da Tailândia (a L200 é fabricada 
em Catalão/GO). A nova caixa possui 
as cinco primeiras marchas até 12% 
mais curtas que na antecessora, en-

quanto a última (6ª) foi alongada em 12%.
Outra mudança mecânica está na 

adoção de discos de freio de maior di-
âmetro na dianteira, com 320 mm (9% 
maiores que a L200 2020). A picape 
mantém o sistema de tração 4×4 com 
reduzida, diferencial central e opção 
de bloqueio do diferencial traseiro. São 
quatro opções de seleção de tração: 2H 
(asfalto seco), 4H (asfalto molhado), 
4HLc (off-road) e 4LLc (lama e subidas 
íngremes). Além deles, há quatro modos 
de condução off-road (cascalho, lama/
neve, areia e rocha).

Desde a versão de entrada, a L200 
2021 traz caçamba com trava elétrica, 
volante em couro, ar-condicionado di-
gital com ajuste automático, tela digital 
no painel, multimídia JBL, controles de 
estabilidade e tração e assistente de saída 
em rampas.

SUV de 7 lugares
Caoa Chery Tiggo 8 estreia 
motor 1.6 de 187 cv

O Caoa Chery Tiggo 8 é o novo SUV 
da marca sino-brasileira. Com porte 
médio e 7 lugares, o modelo é ven-
dido em versão única, TXS, por R$ 
168.600. Os principais concorrentes 
são o Volkswagen Tiguan Allspa-
ce, Mitsubishi Outlander e Peuge-
ot 5008. Sob o capô, o Tiggo 8 traz 
motor 1.6 turbo, com injeção direta 
de gasolina, 187 cv de potência e 27,4 
kgfm de torque. O câmbio é auto-
matizado de dupla embreagem e sete 
marchas, com caixa banhada a óleo. 
O SUV traz freios a disco nas 4 rodas 
e suspensão independente nos dois 
eixos (McPherson na dianteira; mul-
tibraço, na traseira). Entre os itens 
de série, destaque para os faróis full 
LED, teto solar panorâmico, sensor 
de pontos cegos, seis airbags, banco 
do motorista com ajustes elétricos, 
quadro de instrumentos digital de 
12,3” e porta-malas com abertura e 
fechamento sem uso das mãos. Fa-
bricado em Anápolis/GO, o Tiggo 
8 possui garantia total de 3 anos e 5 
anos para motor e câmbio.

Troca de nome 
Nissan Versa agora é V-Drive

O Nissan Versa foi rebatizado como 
V-Drive para marcar o reposicio-
namento do sedã compacto antes 
da chegada da nova geração, con-
firmada para o último trimestre de 
2020. O modelo passa a ser vendido 
em cinco versões, por preços entre 
R$ 57.990 e R$ 77.990. A versão de 
entrada é a única com motor 1.0 
3-cilindros de 77 cv de potência e 
10 kgfm de torque (com etanol ou 
gasolina), sempre acoplado ao câm-
bio manual de cinco marchas. Esta 
configuração é vendida exclusiva-
mente por meio do site da Nissan. 
Os demais acabamentos trazem o 
motor 1.6 16V flex de 111 cv e 15,1 
kgfm, com opções de câmbio ma-
nual de cinco marchas na básica (1.6 
MT) ou automático do tipo CVT 
nas demais (Special Edition, Plus 
e Premium). De fábrica, todas tra-
zem ar-condicionado, direção com 
assistência elétrica, vidros elétricos 
nas quatro portas, travas elétricas e 
preparação para som com 2 alto-fa-
lantes. O V-Drive é produzido em 
Resende/RJ, enquanto o novo Ver-
sa virá importado do México.

textos Gustavo de Sá
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elo quarto ano seguido, a Re-

vista O Mecânico encomen-
dou ao IBOPE Inteligência a 
pesquisa de marca e hábitos 

de consumo para conhecer o perfil do 
mecânico automotivo brasileiro. É una-
nimidade na indústria de autopeças que 
o principal influenciador na compra de 
seus  produtos é o profissional que apli-
ca o componente no veículo. Em seu 
papel de especialista, o mecânico só tra-

balha com as peças, ferramentas, equipa-
mentos, produtos e serviços em que ele 
confia. Mapear o comportamento desse 
profissional significa conhecer o próprio 
universo do pós-vendas automotivo no 
Brasil.

A edição 2020 foi realizada através de 
entrevistas online direcionadas ao pro-
fissional mediante cadastro. Cerca de 1 
mil mecânicos participaram, dando suas 
opiniões em 45 diferentes categorias. Em 

Mecânicos revelam suas 
marcas preferidas – Parte 4
4ª Pesquisa O Mecânico com o IBOPE Inteligência 
revela hábitos de consumo dos profissionais da 
manutenção automotiva 

P
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MAIS CONHECIDAS

COMPRADA COM MAIS FREQUÊNCIA

COMPRADA COM MAIS FREQUÊNCIA

*Empate técnico pela margem de erro: 3% – Resultados em porcentagem

*Empate técnico pela margem de erro: 3% – Resultados em porcentagem

Nakata*

Nakata

Cofap*

Nakata*

TRW

SKF

Perfect

Viemar Automotive

Monroe Axios

Viemar Automotive
Originais de montadoras

Originais de montadoras

Perfect

Monroe Axios

Perfect

TRW

Cofap*

TRW

Nakata*

TRW*

78%

76%

27%

28%

59%

49%

48%

37%

12%

9%
13%

6%

54%

48%

8%

77%

68%

24%

25%

cada categoria, fizemos duas perguntas: 
quais são as marcas de autopeças que o 
profissional conhece (resposta múltipla) 
e, entre os mecânicos que conhecem al-
guma marca daquele segmento específico, 
qual ele compra com mais frequência (res-
posta única). Também perguntamos qual 
é a marca de produtos, peças e serviços 
que mais gosta de utilizar em sua oficina.

Responderam à pesquisa 1.020 profissio-
nais de oficinas mecânicas, empresários e co-
laboradores com 18 anos ou mais, das regiões 
Norte, Nordeste, Centro-Oeste, Sudeste e Sul 

do Brasil. Segundo o IBOPE Inteligência, a 
margem de erro é de 3 pontos percentuais, a 
um nível de confiança de 95%.

Nesta edição, você confere com ex-
clusividade a quarta e última parte da 
Pesquisa, com os resultados para bandeja 
de suspensão, barra de direção, bieleta de 
suspensão, bobina de ignição, lâmpada 
automotiva, palheta de para-brisa, pivô 
de suspensão, scanner automotivo, siste-
ma de freio, sonda lambda, tensionador 
e polias, terminal de direção e vela de 
ignição.
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BIELETA DE SUSPENSÃO PALHETA DE PARA-BRISAS

BOBINA DE IGNIÇÃO PIVÔ DE SUSPENSÃO

LÂMPADA AUTOMOTIVA SCANNER AUTOMOTIVO

MAIS CONHECIDAS MAIS CONHECIDAS

MAIS CONHECIDAS MAIS CONHECIDAS

MAIS CONHECIDAS MAIS CONHECIDAS

COMPRADA COM MAIS FREQUÊNCIA COMPRADA COM MAIS FREQUÊNCIA

COMPRADA COM MAIS FREQUÊNCIA COMPRADA COM MAIS FREQUÊNCIA

COMPRADA COM MAIS FREQUÊNCIA COMPRADA COM MAIS FREQUÊNCIA

*Empate técnico pela margem de erro: 3% – Resultados em porcentagem Margem de erro: 3% – Resultados em porcentagem

Margem de erro: 3% – Resultados em porcentagem Margem de erro: 3% – Resultados em porcentagem

Margem de erro: 3% – Resultados em porcentagem *Empate técnico pela margem de erro: 3% – Resultados em porcentagem

Nakata*

Bosch Nakata

Philips Bosch*

Nakata            

Bosch Nakata

Philips Raven*

TRW

Magneti Marelli Cofap

GE                 Alfatest                

Perfect

Gauss                Viemar Automotive                

Magneti Marelli                Tecnomotor

Monroe Axios           

Magneti Marelli Viemar Automotive                

GE                Napro*

Delphi Cofap, SKF & Originais          
    de Montadoras 

Gauss e Magneti Marelli  Sun

Monroe Axios

Delphi SKF

Gauss               Napro

TRW                        
Originais de montadoras

Originais de montadoras Driveway

Hella               Tecnomotor

Cofap*

NGK TRW

Osram Raven*

Cofap

NGK TRW

Osram Bosch*

76%

89% 82%

87% 77%

26%

40% 35%

41% 15%

62%

81% 63%

51% 64%

44%

45% 41%

41% 60%

17%

19% 11%

6% 13%

4% 6%

56%

76% 55%

45% 63%

11%
7%

5% 7%

5%
4% 11%

70%

82% 72%

70% 71%

19%

25% 22%

31% 14%

P E S Q U I S A  O  M E C Â N I C O  2 0 2 0

Bosch Dyna

Valeo

Originais de montadoras 

Valeo
ACDelco Originais de montadoras

Trico

Dyna Bosch
70% 39%

54%

26%

10%
38%

5%

60% 27%
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SISTEMA DE FREIO

SONDAS LAMBDA

MAIS CONHECIDAS

MAIS CONHECIDAS

COMPRADA COM MAIS FREQUÊNCIA

COMPRADA COM MAIS FREQUÊNCIA

INA

TRW*

Bosch

TRW

Bosch*

Bendix

MTE-Thomson                

ATE

NTK

Controil

MTE-Thomson                

Bendix
Controil

Magneti Marelli         

ATE

Originais de montadoras               
Magneti Marelli

Bosch*

Delphi

Bosch

NTK*

78%

77%

33%

60%

57%

49%

55%

10%
12%

14%

9%
51%

56% 9%
7%

62%

15%

28%

Margem de erro: 3% – Resultados em porcentagem

P E S Q U I S A  O  M E C Â N I C O  2 0 2 0

Margem de erro: 3% – Resultados em porcentagem

TERMINAL DE DIREÇÃO

VELAS DE IGNIÇÃO

TENSIONADOR E POLIAS 

MAIS CONHECIDAS

MAIS CONHECIDAS

MAIS CONHECIDAS

COMPRADA COM MAIS FREQUÊNCIA

COMPRADA COM MAIS FREQUÊNCIA

COMPRADA COM MAIS FREQUÊNCIA

Margem de erro: 3% – Resultados em porcentagem

*Empate técnico pela margem de erro: 3% – Resultados em porcentagem

Margem de erro: 3% – Resultados em porcentagem

NGK*

SKF

NGK

SKF

ACDelco

INA/FAG                

Motorcraft                  

NSK

Originais de montadoras

Dayco

Gates

Delphi

Gates

ACDelco, Delphi 
e Dayco

Nytron

Bosch*

Dayco

Bosch

INA/FAG

92%

76%

75%

28%

58%

57%

40%

42%

4%

12%

7%

52%

50%

1%

9%

87%

62%

14%

18%

Nakata Nakata

Perfect

Viemar Automotive

Viemar Automotive
SKF Perfect

Originais de montadora

TRW TRW
81% 31%

55%

43%

12%

8%

73% 23%

Confira no site O Mecânico os resultados completos 
de cada categoria: omecanico.com.br
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por Fernando Landulfo

P
arece brincadeira, mas é ver-
dade. Existem determinados 
modelos que alguns mecâni-
cos têm verdadeiro pavor de 

ver entrando porta adentro da oficina. E 
muito se engana quem pensa que isso é 
recente. Longe disso. Quem tem mais de 
40 anos (de oficina) chegou a conhecer: 
"O Belo Antônio". Não, não se trata de 
um personagem de Marcello Mastroian-
ni em um filme dos anos 60 (era boni-
to, mas impotente e problemático). É o 
apelido de um carro da época. Estamos 
falando do Simca Chambord. Impotente 
para o proprietário, por que o "dito cujo" 

se arrastava pelas ruas, devido a baixa 
potência do seu motor (um V-8 de 2.500 
cilindradas). E problemático para o me-
cânico, pois era equipado com uma igni-
ção de 2 platinados difícil de sincronizar 
sem os manuais (trancados a sete chaves 
pelas concessionárias) e equipamentos 
sofisticados e muito caros para a época. 
Isso sem falar de problemas crônicos de 
refrigeração, que só foram resolvidos 
anos mais tarde, quando a empresa foi 
absorvida pela Chrysler. Quando um 
Simca entrava na oficina era comum o 
mecânico levar as mãos a cabeça. Era re-
clamação e retrabalho na certa. 

Mecânico não pode ter 
"medo" de carro 

A R T I G O

Com o passar dos anos, outros mo-
delos também receberam estigmas. 
Uns justos. Outros nem tanto. 

Por exemplo. Quem já não amaldi-
çoou um Fiat Marea 20V? Muita gente 
com certeza. Mas será que ele realmen-
te merece a má fama? Existe realmente 
uma falha de projeto no motor? Ou será 
que o problema está em outro lugar? 
Trata-se de um motor de alta tecnologia, 
que exige troca periódica de lubrificante 
(especial e em grande quantidade) e da 
correia dentada (que requer um procedi-
mento trabalhoso de mão de obra trei-
nada, ferramental especializado e subs-
tituição de peças caras). 

O problema é que quem compra esses 
carros usados nem sempre tem condições 
de pagar pelas peças que o carro exige e/
ou pela mão de obra que mecânico mere-
ce para mantê-lo. Afinal de contas, trei-
namento, manuais, ferramentas e tempo 
não são de graça. E para "pegar" o serviço 
ao preço que o cliente está disposto a pa-
gar, muitos profissionais acabam tentan-

do executar os reparos sem os recursos 
necessários, apelando para procedimen-
tos paralelos que podem ou não dar total-
mente certo. Daí o resto é história. 

Isso sem falar naqueles que des-
montam pela primeira vez um sistema 
complicado, como uma distribuição de 
comando variável, sem nunca ao me-
nos ter lido uma linha sequer sobre o 
mesmo. É brincar de roleta russa com 
uma arma cujo tambor está faltando 
apenas uma bala.  

E os "memes" da internet a respeito 
de uma certa marca francesa? Sem dúvi-
da que eles são engraçados. Mas, por ou-
tro lado, refletem uma realidade preocu-
pante: profissionais que, às vezes, pegam 
um serviço sem ter condições técnicas 
de fazê-lo. Sobretudo a fase mais impor-
tante: o diagnóstico. 

Fazer funcionar é uma coisa; fazer 
funcionar direito é outra. Existe uma 
distância astronômica entre essas duas 
situações. E a ponte que as une é a pre-
paração técnica (conhecimento + fer-
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A R T I G O

ramental + treinamento), que requer 
investimento. Investimento esse que 
precisa não só ser recuperado como ge-
rar lucro. Logo, é preciso cobrar o preço 
justo. Se o cliente interessa para a em-
presa (aquele antigo e que indica a ofi-
cina para outras pessoas), mas naquele 
momento não pode pagar, buscam-se 
ferramentas financeiras para ajudá-lo. 
Mas nada de abaixar o preço em troca de 
procedimentos não garantidos. 

Não sabe fazer ou não tem segurança 
suficiente para fazer? Isso não é vergo-
nha! Ninguém é obrigado a saber ou ter 
experiência em tudo. Indique um cole-
ga de confiança que conheça o serviço. 
Estude, se aprimore, adquira a confiança 
necessária e, na próxima vez, faça você.  

Mas e a falta de peças? Alguns mode-
los são conhecidos por esse flagelo. Sim, 
isso é verdade, mas não é motivo para 
estigmatizar o carro. Pois não se trata de 
um problema técnico mas sim logístico. 
Se o mercado do dia a dia não tem é pre-
ciso ter a mão um plano "B", um plano 
"C" e quem sabe um plano "D". Mas esses 
planos têm que ser traçados antes. Não na 

hora que o veículo entra na oficina. 
Esse é o ônus do trabalho dentro do 

universo das multimarcas: constante 
atualização e investimento (mesmo que 
seja de forma coletiva, com as ferramen-
tas compradas em grupo) e uma logística 
impecável (o Guerreiro das Oficinas não 
é refém de nenhum fornecedor de peças), 

Mas, então, o que fazer? Dispensar as 
"bombas" e deixar lugar para os "filés"? 

Tendo em vista que pandemia rareou 
o mercado, não é hora de dispensar clien-
tes. Em primeiro lugar é preciso definir 
o que é uma bomba. É um carro que tem 
problemas de projeto e o cliente não sabe? 
É um carro que está em muito mau estado 
e vai requerer muito trabalho e dinheiro 
para o reparo? É um carro que o mecâni-
co não conhece a fundo e não tem segu-
rança para reparar? É a franqueza junto 
ao cliente é a ferramenta que vai transfor-
mar os limões em limonada.  

Tecnicamente, todo carro tem con-
serto. A questão é saber se o cliente está 
disposto a pagar o valor necessário para 
tal. Mas medo de carro, isso o Guerreiro 
das Oficinas não pode ter. 

PA I N E L  D E  N E G Ó C I O S

@paraflubr
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PA I N E L  D E  N E G Ó C I O S
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PA I N E L  D E  N E G Ó C I O S
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A B Í L I O



82 OMECANICO.COM.BR   SETEMBRO  202082

CUCO!
Na noite anterior, o rapaz foi 
convidado para uma reunião com 
a galera da faculdade, e prometeu 
a seu pai que estaria de volta cedo. 
Mas as horas passaram rápido: o 
assunto rendendo, o som legal e as 
bebidas rolando soltas. Por volta das 
3 da manhã, bêbado feito um gambá, 
ele foi pra casa. Mal entrou e fechou 
a porta, o cuco na sala disparou 
e ‘cantou’ 3 vezes. O desespero 
bateu quando viu que seu pai estava 
dormindo no sofá. Rapidamente, 
percebendo que seu pai poderia 
acordar, o rapaz cantou ‘cu-co’ 
mais 9 vezes. Ele ficou realmente 
orgulhoso de si mesmo por ter uma 
ideia tão brilhante e rápida, mesmo 
que de porre, para evitar um possível 
conflito com ele.
Na manhã seguinte, seu pai 
perguntou a que horas eu tinha 
chegado e ele disse: ‘meia-noite’. O 
pai não pareceu nem um pouquinho 
desconfiado e o rapaz achou que ele 
tinha escapado daquela. Então, o pai 
disse: 
– Nós precisamos de um novo cuco. 
– Mas por quê? – perguntou o rapaz.
– Bom, esta noite nosso relógio fez 
‘cuco’ 3 vezes, então ele disse ‘AI 
MEU DEUS’, fez ‘cuco’ mais 4 vezes, 
riu, cantou mais 2 vezes, riu de novo, 
cantou mais 6 vezes, tropeçou no 
gato, chutou a mesinha da sala, 
cantou mais 3 vezes, arrotou e 
vomitou no tapete.

DURAÇÃO DA VIAGEM
O português liga para a companhia 
aérea e pergunta:
– Quanto tempo leva uma viagem 
do Brasil para Portugal?
– Só um minuto...
O português agradece, e desliga.

PÃO DE QUEIJO AFRODISÍACO
Falaram para o português que pão 
de queijo era afrodisíaco, então ele 
foi na padaria e pediu 50 pães de 
queijo. O vendedor surpreso com o 
pedido disse: 
– Mas, senhor... Até que o senhor 
consiga comer tudo, metade vai 
estar duro!
O português disse:
– Me dá 100 pães então!

NA FRONTEIRA DE PORTUGAL 
Um grupo de brasileiros, dando 
uma volta pela Europa, alugou 
um carro na Alemanha. Quando 
chegaram na fronteira de Portugal, 
o fiscal português deu uma volta 
ao redor do carro e disse aos 
brasileiros: 
– Vocês não podem passar. 
– Mas por quê? – perguntou o 
motorista brasileiro. 
– É porque vocês estão em cinco 
num Audi A4. 
– E daí? – disse o brasileiro – Isso 
não tem nada a ver. “4” é o tipo do 
carro, mas se o senhor olhar os 
documentos vai ver que é um carro 
para cinco ocupantes. 
– Isso não me interessa – disse o 
fiscal português. – O meu chefe 
falou que num Audi A4 só pode ter 
quatro ocupantes. 
– Mas isso é um absurdo – 
indignou-se o brasileiro. – Vá 
chamar seu chefe, eu quero falar 
com ele! 
– Agora não é possível, ele está 
muito ocupado. 
– Ocupado com o quê? 
– Está multando os dois italianos 
do Fiat Uno.

H U M O R
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