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e você nos acompanha pelas redes sociais, ou viu as últimas edi-
ções da Revista O Mecânico, com certeza já está ligado na  
SEMANA DO MECÂNICO, nosso novo evento 100% digital e gra-
tuito, que acontecerá de 29 de novembro a 4 de dezembro deste ano. 

Terá muita informação técnica, debates, entretenimento e prêmios para quem 
vencer os jogos interativos que serão promovidos todos os dias, com transmis-
são ao vivo pelo nosso canal no YouTube.

Para quem tem saudade do formato presencial, tudo indica que o arrefeci-
mento da pandemia vai permitir em breve a retomada responsável de grandes 
eventos em locais fechados com presença de público. Esperamos que em 2022 
possamos voltar a nos encontrar para dividir experiências e conhecimento.

Mas se engana quem pensa que lives, eventos e cursos transmitidos pela web 
são uma moda passageira incentivada pela necessidade do distanciamento social. 
Muito pelo contrário. A intersecção entre o presencial e o virtual só vai aumen-
tar daqui para frente. A tendência é que as plataformas de mídia e de eventos 
promovam conteúdos simultaneamente por todos os canais possíveis – tudo para 
atingir seu público onde ele estiver e da forma mais rápida possível. 

A Revista O Mecânico já trabalha com essa lógica desde a reformulação do 
portal de notícias em 2004 e, mais tarde, com a criação do canal O Mecâniconline 

em 2007: conteúdos em vídeo e texto para uma informação técnica tão assertiva 
quanto ela possa ser, para manter o profissional atualizado e capacitado.

Claro, o mundo passou por várias revoluções no campo da informação nos 
últimos 17 anos. E essas transformações da comunicação – além da tecnologia 
dos veículos –, mudaram o dia a dia do mecânico na oficina. Por isso, nosso 
trabalho, como Revista, é nos mantermos antenados nessas mudanças para en-
tender não só o que o mecânico quer saber, mas também o que realmente ele 
precisa saber.

E para atingir esse objetivo, é necessário ouvir o que o mecânico tem a di-
zer. E nada melhor para isso do que um evento totalmente criado, planejado e 
roteirizado com um único objetivo: levar informação técnica ao profissional da 
manutenção automotiva para engrandecer e empoderar nosso setor.

Veja os detalhes da SEMANA DO MECÂNICO em semanadomecanico.com.br

Um abraço e ótima leitura,
Fernando Lalli

Editor
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om quase 20 anos de know-
-how em divulgação de in-
formação técnica ao mercado 
automotivo pela internet, a 

Revista O Mecânico inova mais uma vez 
ao promover um novo modelo de evento 
digital: a SEMANA DO MECÂNICO.

Muita informação, debates e entretenimento no 
YouTube da Revista O Mecânico entre 29/11 e 4/12

FIQUE LIGADO NA 
SEMANA DO MECÂNICO!

C

E V E N T O

Entre 29 de novembro e 4 de de-

zembro, a SEMANA DO MECÂNICO 

reunirá informação e entretenimento em 
uma programação com debates técnicos, 
show e muitos prêmios. A transmissão 
será exclusiva e gratuita por nosso canal 
no YouTube: youtube.com/omecaniconline

engrandecimento e o empoderamento 
da categoria.

Os temas serão “Mecânico vs. 

Cliente: quem tem razão?” (indepen-

dentemente das recomendações técnicas, 

o mecânico é obrigado a aceitar o servi-

ço como o cliente quer?); “Limpar bicos 

injetores é necessário? (por que esse 

serviço icou tão estigmatizado?); “Qual 

aditivo de arrefecimento usar?” 
(conversa franca sobre o uso correto de 

aditivos de arrefecimento); “Ajuste de 

câmber: qual a maneira correta?” 
(como oferecer tanto o diagnóstico preci-

so da suspensão quanto alternativas aos 

clientes?); e “Aceitar peças do consu-

midor: sim ou não?” (como o mecânico 

pode ao mesmo tempo oferecer garantia ao 

cliente e se resguardar como comprador e 

aplicador de peças).
Já no sábado, 4 de dezembro, às 

13h, acontecerá o Jogo do Mecânico: 
um jogo interativo online para testar 
seus conhecimentos sobre mecânica 
e manutenção automotiva. Qualquer 
pessoa, de qualquer parte do Brasil, 
pode participar. Os três participantes 
com mais pontos receberão prêmios. 
Mas, atenção: teremos quiz interativos 
e prêmios também nos demais dias. 
Fique ligado!

E ao final dessa jornada, preparamos 
um presente para você, amigo mecânico: 
um show ao vivo superespecial no sá-
bado, a partir das 15h. 

Quer saber mais sobre nosso 
novo evento 100% online? Fique li-
gado na programação das “Super Li-
ves” em nosso YouTube e acesse o site 
semanadomecanico.com.br

A SEMANA DO MECÂNICO conta 
com os apoios oficiais das marcas ACDel-
co (GM), Cofap (Marelli), Curso do Me-
cânico, Delphi, Ford, Hengst, Hipper 
Freios, KYB, Loja do Mecânico, Mahle, 
Mobil, MecânicoPro, Nakata, Schaeffler, 
SKF, Tecfil, Texaco e Volkswagen.

De segunda a sexta, das 19h às 22h, 
teremos uma programação especial que 
começará com convidados especiais para 
falar de tudo aquilo que gira em torno do 
mundo do automóvel. Entre eles, estão 
confirmados o jornalista especializado 
em veículos clássicos Renato Bellote; 
o piloto campeão da Stock Car Rubens 

Barrichello; o professor reitor do Cen-
tro Universitário FEI Gustavo Donato; 
e o palestrante Luciano Pires.

Em seguida, especialistas da in-
dústria de autopeças e mecânicos pro-
fissionais renomados de todo o Brasil 
vão debater sobre questões relevantes 
para o dia a dia das oficinas que envol-
vem informação técnica, gestão, ética, 
comportamento, sempre visando o 
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Três milhões de sistemas FlexStart 
produzidos pela Bosch no Brasil
A Bosch comemora o marco de três milhões de 
sistemas FlexStart produzidos em seu centro de 
competência global em sistema Flex Fuel, loca-
lizado em Campinas/SP. A empresa relembra 
que o sistema foi lançado há mais de 10 anos, 
surgindo como uma solução ao uso da gasolina 
na partida a frio de veículos flex abastecidos 
com etanol. Essa tecnologia dispensa o reser-
vatório auxiliar de gasolina, também chamado 
de tanquinho, aprimorando a resposta do mo-
tor na partida e pós-partida e proporcionando 
ainda um desempenho melhor e sem falhas.

A Bosch explica que o FlexStart é um 
sistema de gerenciamento eletrônico para 
aquecimento do combustível antes da inje-
ção, o que permite a partida do motor em 
baixas temperaturas. Ele adiciona um distri-
buidor de combustível com câmaras de aque-
cimento e aquecedores, unidade de controle 
de aquecimento e um software com a estra-
tégia de aquecimento na ECU, monitorando 
as condições do motor e a temperatura am-
biente para assim controlar a quantidade de 
etanol injetado.

A Rede PitStop apresenta uma nova platafor-
ma, chamada Portal de Vendas PitStop, que 
chega com a missão de facilitar a busca e a 
compra de peças das linhas leve e pesada. A 
empresa explica que o portal reúne os produtos 
de 140 lojas integradas, além do estoque 
vinculado às distribuidoras Dasa, Pellegrino e 
Roles. Os mecânicos podem se cadastrar e ter 
acesso exclusivo à busca de peças pelo modelo 
do veículo, marca e ano. Para os lojistas, a pla-
taforma permite vender os produtos a qualquer 
momento, com funcionalidades exclusivas e 
vantagens comerciais. 

NOVO PORTAL DE VENDAS DA 
REDE PITSTOP

A C O N T E C E

Lubrifi cantes Mobil Delvac com 
normas atualizadas
A Mobil destaca sua linha API CK-4, com lu-
brificantes de motores a diesel que oferecem 
melhorias em relação às normas anteriores. 
Segundo a fabricante, lubrificantes que aten-
dem à norma API CK-4 apresentam 80% 
mais controle de viscosidade em altas tem-
peraturas, mantendo-se estáveis por mais 
tempo, mesmo em condições intensas. Eles 
ainda oferecem 20% mais proteção contra o 
desgaste e 50% mais resistência contra a oxi-
dação, reduzindo as emissões de CO2 e gases 
de efeito estufa. 

A linha Mobil Delvac que atende à API 
CK-4 é composta por três lubrificantes: Mobil 

Delvac Evolution 15W-40 (mineral); Mobil 
Delvac Technology 10W-40 (semissintético); 
e Mobil Delvac Extreme 15W-40 (semissinté-
tico de alto desempenho). A fabricante explica 
que, graças à estabilidade em relação à oxida-
ção, controle da viscosidade em alta tempera-
tura e maior compatibilidade com os sistemas 
de pós-tratamento de emissão de poluentes, 
os produtos Mobil Delvac da linha CK-4 ain-
da oferecem aumento da produtividade da 
frota, redução das paradas não programadas 
para manutenção, proteção dos sistemas de 
redução de emissão de poluentes e prolonga-
mento do tempo de operação do motor. 

A Hipper Freios apresentou a tecnologia Niobium Steel 
durante a 1ª Feira Brasileira do Nióbio, realizada em Cam-
pinas/SP. A tecnologia emprega o elemento nióbio na liga 
do aço que compõe o disco de freio. Segundo a empresa, 
esse recurso permitiu ao disco de freio oferecer maiores 
eficiência na frenagem, durabilidade, resistência mecâ-
nica e térmica quando comparado ao convencional. “Ao 
substituirmos o estanho pelo nióbio, tivemos um ganho 
em resistência termomecânica e dissipação de calor, com 
um aumento de vida útil muito significativo”, afirma o 
engenheiro de materiais da Hipper Freios, Lucas Fenilli.

NIÓBIO EM DISCOS DE FREIO
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Linha de aditivos Motul no Brasil
A Motul anuncia o lançamento de sua li-
nha de aditivos, incluindo limpadores de 
motor pré-troca e aditivos de combustível, 
com aplicação em carros. São eles o Engi-
ne Clean (para uso antes da troca de óleo 
em todos os tipos de motores, a solução 
faz a limpeza de depósitos e obstruções no 
motor enquanto assegura lubrificação dos 
componentes); Transmission Cleaner (para 
uso antes da troca do óleo em transmissões 
manuais ou automáticas); Valve & Injector 
Clean (para ser adicionado à gasolina; lim-
pa as válvulas de admissão e os bicos inje-

tores); Octane Booster (ao ser adicionado 
à gasolina, eleva a combustão e a perfor-
mance); DPF Clean (aditivo de limpeza do 
sistema DPF feito para ser adicionado ao 
diesel); Diesel System Clean (limpa os bi-
cos injetores e sistemas de combustível ao 
ser adicionado ao diesel); Cetane Booster 
(melhora o índice de cetano, feito para ser 
adicionado ao diesel); Stabilizer (aditivo 
de preservação do combustível); e o Valve 
Expert (substituto de chumbo para motores 
a gasolina com chumbo, o produto limpa e 
protege as válvulas).

A DPK anuncia uma parceria com a Nytron, 
adicionando a seu portfólio os itens da marca in-
cluindo as linhas de tensionadores e polias para os 
segmentos leve e pesado. Empresa que pertence à 
Dayco desde 2012, a Nytron então passará a ofere-
cer toda a sua linha de produtos nas quinze filiais 
da DPK. As lojas estão localizadas nas cidades de 
Campinas, São Paulo, Salvador, Fortaleza, Brasília, 
Vitória, Goiânia, Campo Grande, Belo Horizonte, 
Belém, Curitiba, Recife, Rio de Janeiro, Ribeirão 
Preto e Porto Alegre.

DPK FECHA PARCERIA COM 
A NYTRON

A C O N T E C E

A medição da quantidade de oxigênio que sai pelo escapamento 

dos veículos precisa ser perfeita para que o módulo receba 

a informação correta e tudo esteja sempre impecável. Com a 

Sonda Lambda Bosch, os motoristas têm a certeza de contar 

com uma peça de alta qualidade e eficiência para nunca ficar na 

mão. Procure um Distribuidor Bosch de sua preferência e saiba 

mais em: autopecasbosch.com 

autopecasbosch

Sonda Lambda Bosch:  
eficiência na medida certa  
e qualidade além da conta

Velas • Freios • Filtros • Pastilhas • Palhetas • Sonda Lambda. E muito mais.
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A C O N T E C E

A Iveco expande suas atividades no e-commerce ofere-
cendo peças genuínas e NEXPRO para compra online 
via Mercado Livre. O catálogo disponível no e-com-
merce inclui itens de giro para veículos comerciais e 
de transporte de passageiros, sendo que os pedidos 
feitos pelo site serão faturados e enviados pela rede de 
concessionárias em todo o Brasil. “A loja on-line chega 
para integrar marca, concessionário e cliente. Essa é 
mais uma forma de estarmos presentes na jornada dos 
clientes, em todos os pontos de contato, para continuar 
oferecendo qualidade, agilidade e segurança na comer-
cialização de peças”, afirma o diretor de Marketing do 
pós-venda Iveco, José Queiroz.

Loja ofi cial Iveco no 
Mercado Livre

MOLAS E 
BANDEJAS PARA 
HONDA 

A Marelli Cofap After-
market lança mais códi-
gos sob a marca Cofap 
para a linha de bandejas 
e de molas helicoidais 
destinadas a veículos 
Honda na reposição. As 
molas helicoidais são para 
o sedã Honda City (2015 
em diante, aplicações 
dianteira e traseira) e as 
bandejas de suspensão 
se destinam ao Honda 
WR-V (2017 em diante, 
lados dianteiro-direito e 
dianteiro-esquerdo, com 
bucha e sem pivô)

NOVA FORJARIA DA AMPRI

A Ampri investe em um novo departamento interno, 
uma forjaria a quente, o que permitirá à empresa uma 
linha de produção mais verticalizada. Ou seja, sua 
produção poderá ser mais independente de fornecedores 
externos para aquisição de itens que compõem suas pe-
ças. A unidade está localizada Guarulhos/SP e, para esse 
projeto, foi necessária a aquisição de novas máquinas e 
equipamentos para desenvolver a forjaria. No local, são 
fabricados eixos setores e roscas sem fim, utilizados na 
composição das caixas de direção e outros insumos.

Instalação de kits GNV no Brasil 
sobe 64% no 1º semestre
Segundo dados divulgados pela Federação das 
Indústrias do Estado do Rio de Janeiro (Fir-
jan), as instalações de kit GNV no primeiro 
semestre de 2021 cresceram 64% no Brasil e 
70% no Estado do Rio de Janeiro, em relação 
ao mesmo período de 2020. Os números refle-
tem as altas constantes no preço dos combus-
tíveis no país, além do benefício do desconto 
no IPVA para quem fizer a conversão até o dia 
15 de dezembro. Pela entidade, para cada real 
gasto com GNV, o motorista roda duas vezes 
mais em comparação à gasolina e ao etanol. 
No estado do Rio, essa relação é de 2,5 vezes.

Vale lembrar que os proprietários de car-
ros movidos a GNV têm desconto no IPVA 
(Imposto sobre Propriedades de Veículos 
Automotores) em vários estados. No Rio de 
Janeiro, a taxa cai dos 4% da alíquota conven-
cional para 1,5%. Pelo levantamento, a alta 
nas instalações de kits GNV em todo o país 
sobe para 80% se incluir na análise os meses 
de julho e agosto, de novo, comparando com 

o mesmo período do ano anterior. E conside-
rando apenas o Estado do Rio de Janeiro, esse 
índice aumentou 44%.

Ainda assim, segundo a Firjan, o volu-
me é menor do que o registrado no primeiro 
semestre de 2019 – 9% acima do resultado 
do primeiro semestre de 2021. O segundo 
trimestre desse ano, no Rio, marcou o re-
torno do número de conversões ao patamar 
do mesmo período em 2019, ou seja, antes 
da pandemia.
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A C O N T E C E

Umicore celebra 30 anos de produção de 
catalisadores automotivos no Brasil
A Umicore, multinacional belga, comemo-
ra 30 anos da produção de catalisadores no 
Brasil, item fundamental para o controle de 
emissões. Segundo a empresa, ao longo das 
três décadas, mais de 55 milhões de catalisa-
dores foram feitos na fábrica de Americana/
SP, destinados ao mercado local e para ex-
portação para outros continentes. “A come-
moração desta data é um orgulho para todos 
nós e, sobretudo, a conquista de ter contri-
buído para a sociedade e para o progresso da 
indústria no Brasil, e assim continuaremos 
fazendo”, afirma Stephan Blumrich, vice-
-presidente e diretor da Umicore.

No Brasil, o componente passou a ser 
obrigatório a partir de 1997, por determi-
nação do PROCONVE (Programa de Con-
trole da Poluição do Ar por Veículos Auto-
motores). O catalisador fica localizado no 

sistema de exaustão, exercendo a função de 
converter gases poluentes da combustão, 
como monóxido de carbono (CO), óxido de 
nitrogênio (NOx) e hidrocarbonetos (HC), 
em substâncias inofensivas à saúde humana. 
“A Umicore continua na vanguarda e desen-
volve novas tecnologias para cumprir sua 
missão. Continuaremos nossas parcerias 
com nossos clientes e os apoiaremos ainda 
mais na adesão a normas de emissão cada 
vez mais rigorosas”, ressalta Blumrich.

A fábrica em Americana começou a pro-
dução em 1991 e, hoje, conta com 249 mil m² 
de área total e 10 mil m² de área construída. 
No início, tinha uma única linha de produ-
ção, com capacidade para 1,5 milhão de peças 
por ano. Em 1998, passou por uma expansão, 
adicionando mais uma linha de produção e 
chegando a 3 milhões de peças por ano.
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A C O N T E C E

Peças Eaton e thyssenkrupp para os 
motores do Fiat Pulse
A Eaton fornece ao recém-lançado SUV Fiat 
Pulse as válvulas de cabeçote do motor do 
tipo “hollow”, ocas, para o novo motor da fa-
mília GSE da Stellantis, o 1.0 turbo (T200). 
Produzidas na unidade da empresa em São 
José dos Campos/SP, as válvulas “hollow” 
já estavam presentes nos motores 1.3 turbo 
(T270) dos também novos Jeep Compass, 
Fiat Toro e Jeep Commander. 

“Diferente das válvulas sólidas, as 
hollow contam com um processo de manu-
fatura mais complexo e tecnológico. Com a 
expertise do nosso time brasileiro, suporte 
global e parceria com a Stellantis, produ-
zimos um componente que atende os mais 
exigentes objetivos de desempenho da in-
dústria automotiva”, afirma o gerente de 
vendas para Automóveis e Picapes da Eaton, 
Mateus Ferrari. A Eaton já fornecia válvu-
las sólidas para o motor 1.3 Firefly aspirado, 
presente nas versões de entrada do Pulse. 

Já a thyssenkrupp fornece para a Stellan-
tis os eixos de comando de válvulas tanto 
para 1.0 turbo, que estreia no Pulse, quanto 
para o 1.3 turbo. Os componentes são produ-
zidos na fábrica da thyssenkrupp em Poços de 
Caldas/MG, inaugurada em 2015. 

“Estamos muito felizes pela parceria 
e oportunidade de fornecer componentes 
para os novos motores turbo do Grupo 
Stellantis, contribuindo progressivamente 
para o avanço tecnológico do setor auto-
motivo no Brasil. Esse fornecimento tra-
rá mudanças muito positivas em termos 
de eficiência e economia para os veículos, 
possibilitando ao nosso cliente um posicio-
namento ainda mais forte no mercado, por 
meio de um portfólio cada vez mais atra-
tivo para os consumidores”, afirma Rober-
val Calca, diretor de Vendas e Marketing 
da divisão Dynamic Components da thys-
senkrupp na América Latina.
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A C O N T E C E

Mercedes-Benz lança o extrapesado Arocs 
8×4 para uso off-road
A Mercedes-Benz anuncia o extrapesado 
Arocs 8×4, destinado a mineração, constru-
ção civil pesada e grandes obras de infraes-
trutura. Seu PBT (Peso Bruto Total) é de até 
58 toneladas e a CMT (capacidade máxima 
de tração), 150 toneladas, conforme as con-
dições de operação. Pode receber básculas de 
20 a 24 metros cúbicos de capacidade volu-
métrica de carga.

O extrapesado é equipado com motor 
OM 460 LA de 13 litros, com potência de 510 
cv de potência a 1.800 rpm e torque de 244,7 
kgfm a 1.100 rpm. O câmbio é automatizado 
PowerShift G340 de 12 marchas, sem pedal 
de embreagem, com três modos: Economy, 
Standard e Power Off-Road. A Mercedes ex-
plica que a caixa de câmbio é reforçada, com 
engrenagens mais largas e não possui anéis 
sincronizadores, o que significa menos de-
manda de manutenção.

O Arocs conta com conjunto de eixos tra-
seiros Mercedes-Benz HL7 + HD7 com redu-
ção nos cubos; embreagem bidisco de 440 mm 
com torque máximo de até 3.300 Nm (espessu-
ra de cada disco de 3 mm); suspensão dianteira 
com molas parabólicas de 4 lâminas assimétri-
cas e capacidade de carga de 9 toneladas para 
cada um dos dois eixos dianteiros direcionais; 
barras estabilizadoras no primeiro e no segun-
do eixos; suspensão traseira com molas para-
bólicas reforçadas com 100 mm de largura; 
freio a tambor nos eixos dianteiro e traseiro; e 
pneus OTR vocacionados para operações fora 
de estrada e com rodas reforçadas exclusivas.

A fabricante afirma ainda que, atenden-
do a pedidos dos clientes, o Arocs traz re-
tarder a óleo e tanques de combustível e de 
ARLA instalados do mesmo lado do cami-
nhão. Aliás, O tanque de combustível tem 
400 litros e de ARLA, 25 litros.

X–
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CONCEITO DO VARIADOR DE 
FASE DO MOTOR E.TORQ EVO

texto & fotos Fernando Lalli

Saiba como é concebido e a forma que trabalha o 
variador de fase do motor 1.8 E.torQ EVO utilizado 
no Jeep Renegade e nos Fiat Argo, Cronos e Toro

M OT O R

sado em modelos Fiat e Jeep 
desde o ano de 2016, o motor 
1.8 E.torQ EVO/EVO VIS 
possui variador de fase no 

eixo comando, que altera o ciclo de fun-
cionamento do motor modulando o ân-
gulo de abertura das válvulas em relação 
ao virabrequim. O objetivo principal é 
controlar propositalmente a potência 
que o motor produz em posições inter-
mediárias do acelerador de forma a per-
mitir que a borboleta trabalhe aberta, 
gerando pressão próxima da atmosférica 
no coletor de admissão e, consequente-
mente, diminuindo o esforço de aspira-
ção da mistura do motor.

“Em um veículo com acelerador a 
cabo normal, quando você está pisando 
pouco no acelerador, a borboleta fica 
parcialmente fechada e o motor produz 
pouca potência, que é o que se quer na-
quela 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 

U

ar para um ambiente em pressão atmos-
férica, que é o coletor de escape. E isso 
faz o motor desperdiçar energia”, des-
creve o especialista de Produto Power-
train da Stellantis, Erlon Rodrigues.

Veja o vídeo em nos-
so canal O Mecânico 
no YouTube

COMO TRABALHA O VARIADOR DE 
FASE DO MOTOR 1.8 E.TORQ EVO?
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Para reduzir esta perda gerada pela 
borboleta em acelerações intermediárias, 
o variador de fase atrasa o ponto de aber-
tura e fechamento das válvulas – o mo-
vimento é simultâneo tanto na admissão 
quanto na exaustão, uma vez que o motor 
possui apenas um eixo comando. 

Assim, a potência do motor é con-
trolada através do eixo comando, usan-
do um ciclo misto dos conceitos Miller 
e Atkinson. “Produzindo torques apro-
ximadamente acima de 40 Nm, e em 
rotações intermediárias, o EVO não 
necessita da borboleta para controlar a 
aceleração. O motor usa somente o eixo 
comando”, revela Erlon.

Lançado em 2015 com o Jeep Rene-
gade, o 1.8 E.torQ EVO manteve a po-
tência máxima de sua versão anterior, 
sem variador de fase. Entretanto, graças 
a adição desse recurso, o mapa de tor-
que pôde ser alterado para oferecer mais 
força a baixas rotações. O pico foi leve-
mente alterado: teve pequeno aumento 

em 0,2 kgfm (19,1kgfm com etanol e 18,6 
kgfm a gasolina) e desceu de 4.500 rpm 
para 3.750 rpm.

A principal mudança ocorreu no 
controle de emissões e economia de 
combustível. Erlon Rodrigues relata 
que, em condições de medição padrão, o 
consumo é 5% menor se comparado ao 
1.8 E.torQ sem variador de fase descon-
tinuado após 2015 (não confundir com a 
versão NPM)

Também contribuem para este re-
sultado o novo coletor de admissão com 
dutos redesenhados no cabeçote, novo 
coletor de exaustão, válvulas maiores, 
nova câmara de combustão (a taxa de 
compressão passou de 11,2:1 para 12,5:1), 
pistões redesenhados e bomba de óleo 
com vazão variável. A injeção possui 
sistema de partida a frio com um quinto 
injetor que faz a função de válvula dosa-
dora, levando a gasolina do reservatório 
auxiliar (“tanquinho”) até os condutos 
no coletor de admissão.

M OT O R
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COMO FUNCIONA O VARIADOR DE 
FASE COM UM COMANDO SÓ?
O sistema do variador de fase do E.torQ 
é composto basicamente por cinco peças 
principais: o sensor de fase, a eletrovál-
vula de acionamento, a roda fônica, o 
parafuso-válvula e a polia do variador. O 
sensor de fase (1) fica parafusado na tam-
pa plástica do cabeçote, próximo à eletro-
válvula de acionamento do variador. 

Já a eletroválvula (solenoide) fica 
presa à tampa por dois parafusos de 8 
mm (2). Importante: em caso de remo-
ção da tampa, por qualquer motivo, esta 
eletroválvula deve ser removida antes. 
Se a tampa for removida com a eletro-
válvula montada, o pino de acionamen-
to (3) pode ser danificado e inutilizar o 
componente. O mesmo cuidado deve ser 
tomado na montagem, instalando a ele-
troválvula depois da tampa para evitar 
danificar o pino.

A eletroválvula do variador de fase 
trabalha com frequência de 200 Hz. 
Isso significa que ela pode modular a 
movimentação do variador de fase até 
200 vezes por segundo. Isso ocorre pelo 
pino de acionamento que abre e fecha 
a válvula mecânica (4) dentro do para-

1
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6

7

8

fuso da polia (o tal “parafuso-válvula”) 
conforme manda o gerenciamento do 
motor (ECU). 

O parafuso-válvula, portanto, como 
o nome já adianta, tem função dupla. A 
primeira função é fixar a roda fônica e a 
polia do variador de fase ao eixo coman-
do de válvulas (5). A segunda função é 
modular o fluxo de óleo para as câmaras 
do variador de fase. 

Dentro do variador de fase, existem 
duas câmaras que, quando se enchem 
de óleo, “empurram” o eixo comando 
para um lado ou para o outro, atrasan-
do ou adiantando o ângulo em relação 
ao virabrequim. A alimentação vem 
direto da bomba de óleo por um ori-
fício dedicado no mancal nº1 do eixo 
comando (lado do sincronismo) (6). O 
lubrificante passa por dentro do eixo 
(7) e é direcionado ao variador pelo 
parafuso-válvula, que possui furos que 
se comunicam com as câmaras do va-
riador (8). 

Conforme a eletroválvula atua, es-
ses furos no parafuso-válvula abrem 
e fecham rapidamente, modulando a 
alimentação de óleo para cada câmara, 
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assim, variando o ângulo do comando 
e, consequentemente, o movimento de 
abertura das válvulas do motor.

O variador de fase do motor E.torQ 
EVO, como explica Erlon Rodrigues, 
é classificado como um de “grande 
autoridade”, ou seja, o ângulo que ele 
varia é muito grande: neste caso, 60°. 
Em sua instalação, sem a pressão de 
óleo, o variador de fase estará em po-
sição de batente controlado por uma 
mola – adiantado em 10° em relação ao 
seu centro f luido-dinâmico. “Quando 
o motor é ligado, o variador volta ao 
centro f luido-dinâmico”, explica o es-
pecialista da Stellantis.

A polia possui encaixe chavetado 
excêntrico, ou seja, há apenas uma po-
sição de montagem no eixo comando 
(9). Como a engrenagem da corrente no 
virabrequim é fixa, a fasagem do sis-
tema vai depender das marcações nos 
elos coloridos da corrente de sincronis-
mo (10 e 11). 

Na montagem, o torque de aperto do 
parafuso-válvula é combinado: 50 Nm 
+ aperto angular 45° (12). Torqueá-lo 
corretamente é fundamental, pois ele 
possui peças internas móveis que, caso o 
componente seja apertado em demasia, 
podem ser deformadas e travarão o fun-
cionamento da válvula.

10

11

12

9
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AO INVÉS DO CICLO OTTO, UM CICLO 
MISTO “MILLER-ATKINSON”
O resultado da atuação do variador de 
fase neste motor é que o E.torQ não 
trabalha com uma fase fixa semelhante 
a um motor de ciclo Otto convencional 
– mas, sim, com um ciclo continuamen-
te variável que combina os conceitos do 
ciclo Miller com o ciclo Atkinson – que, 
em suas origens, são derivados do Otto.

Em linhas gerais, o ciclo Miller pos-
sui a fase de compressão menor do que a 
de expansão da combustão: as válvulas 
de admissão ficam abertas durante certo 
tempo na compressão permitindo a saí-
da de parte da mistura e diminuindo a 
resistência à compressão dos gases. 

Por sua vez, o ciclo Atkinson possui 
a fase de expansão mais prolongada que 
a fase de compressão. Parece a mesma 
coisa, mas não é: enquanto o ciclo Miller 
prevê uma compressão menor do que o 
curso total do pistão, o ciclo Atkinson 
prevê a utilização de algum recurso para 
aumentar o tempo de combustão (ex-
pansão) em relação ao que seria o “nor-
mal” em uma condição de fase fixa.

Como isso se traduz no E.torQ? Com 
o motor funcionando em ciclo Otto, a 
abertura das válvulas de escape ocorre 
antes do fim do curso de expansão, o que 

é necessário para não limitar a potência 
do motor em altas rotações. Porém, libe-
rar a saída dos gases antes significa perder 
uma parte da energia de expansão que eles 
ainda tinham, diminuindo a eficiência do 
motor. Atrasando a abertura das válvulas 
de descarga até o fim da expansão, usa-se 
toda a energia disponível nos gases, seme-
lhante ao que ocorre no ciclo Atkinson.

No começo do tempo de compressão, 
as válvulas de admissão atrasam seu fe-
chamento para que parte da mistura ar-
-combustível volte ao cabeçote, fazendo 
com que o curso de compressão seja re-
duzido e a mistura queimada, idem – algo 
semelhante ao ciclo Miller. 

Já o atraso do fechamento das vál-
vulas de exaustão após o início do tem-
po de admissão faz com que parte dos 
gases de escape queimados anterior-
mente sejam “sugados” de volta para a 
câmara de combustão, promovendo o 
chamado EGR interno (EGR significa 
“Exaust Gas Recirculation” ou “Recircu-
lação dos Gases 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 
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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 funcio-
namento é justamente a que o motorista 
comum utiliza. Ninguém dirige o tempo 
todo com o pé embaixo. O normal é uti-
lizar baixas e médias rotações, contro-
lando a potência no acelerador”.

Ele ressalta que “quando se exige po-
tência e torque do motor, condição em 
que a borboleta está naturalmente aberta, 
o variador de fase volta a funcionar sem 
atraso, no zero fluido-dinâmico do mo-
tor, aproximadamente a posição fixa do 
eixo comando do motor NPM. E, por-
tanto, volta a funcionar normalmente em 
ciclo Otto, no qual se produz o máximo 
de potência que o motor é capaz”.

Porém, no ciclo misto Miller-Atkin-
son, a combustão fica lenta por causa da 
presença de gás de descarga. “Por isso, 
é necessário promover a aceleração da 
combustão, e isso é feito basicamente 
pelo sistema de ignição de alta energia e 

pelo sistema de combustão de alta tur-
bulência”, aponta. A turbulência é gera-
da pelo formato dos condutos, válvulas 
e câmara de combustão, o que traz a ne-
cessidade de se observar mais detalhes 
durante a manutenção.

Erlon explica que, com o motor ope-
rando em regimes de cargas parciais em 
ciclo “Miller-Atkinson” para aumentar 
sua eficiência, trabalha com grandes 
quantidades de EGR interno. Isso requer, 
obviamente, uma queima mais eficiente 
da mistura. Por isso, o sistema de ignição 
teve que ficar mais robusto. As bobinas 
dos motores EVO e EVO VIS possuem 
energia de 70 mJ, mais fortes que as do 
motor NPM, que trabalham com 40 mJ. 
Já as velas passaram a ser de irídio.

“O eletrodo da vela de irídio é bem 
fino e tem cantos vivos em sua ponta. A 
grande vantagem disso é que uma ponta 
ou um canto ‘vivo’, libera a centelha com 
mais facilidade que uma ponta arredon-
dada”, detalha Erlon Rodrigues. O que 
permite ao eletrodo ter esse formato é 
justamente o material de que é feito. “O 
irídio suporta altíssimas temperaturas 
sem perder suas características mecâni-
cas”, aponta o engenheiro.
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MAIS INFORMAÇÕES SOBRE O MOTOR 1.8 E.TORQ:

Conheça o motor que está nos modelos Jeep Renegade, Fiat Toro, 
Argo e Cronos, que tem versões diferentes – NPM (sem variador 
de fase), EVO e EVO VIS – em diversos modelos Fiat da década 
de 2010

As diferenças entre os motores E.torQ NPM e EVO (fi xo e VIS), 
ciclos mistos de funcionamento do variador de fase e as desmon-
tagens do cabeçote, cárter, virabrequim, pistão e biela

Procedimento a ser realizado para trocar a corrente de sincronismo 
do motor 1.8 fl ex utilizado nos modelos da Fiat e Jeep

Erlon Rodrigues, especialista de produtos da FCA, e Ricardo Dilser, 
assessor técnico da FCA, fazem uma apresentação técnica sobre o 
motor 1.8 E.torQ, incluindo o procedimento completo de desmonta-
gem do motor e as diferenças entre as três versões

MANUTENÇÃO DO MOTOR FIAT 1.8 E.TORQ EVO (PARTE 1): 

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

SINCRONISMO DO MOTOR FCA 1.8 E.TORQ EVO FLEX:

O MECÂNICO AO VIVO: TUDO SOBRE O MOTOR 1.8 E.TORQ:

M OT O R
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lementos fundamentais para 
o correto funcionamento dos 
sistemas de tração e direção 
dos veículos, as juntas homo-

cinéticas costumam ser lembradas so-
mente no momento em que apresentam 
defeito. E isso pode se manifestar, princi-
palmente, na forma de estalos ao condu-
zir ou esterçar o veículo. 

É um dos sinais apresentados pelo car-
ro utilizado nesta reportagem, um Che-
vrolet Celta 1.0 2011. “O cliente relatou que 

E

texto Gustavo de Sá   fotos Gustavo de Sá & Lucas Porto

U N D E R C A R

Confi ra como fazer o diagnóstico e o 
procedimento de troca das juntas homocinéticas 
fi xas e deslizantes do Chevrolet Celta 2011

SUBSTITUIÇÃO DAS JUNTAS 
HOMOCINÉTICAS DO CELTA 2011

escutava alguns estalos na condução do 
veículo, tanto nas trocas de marcha, como 
nas manobras”, afirma o consultor técnico 
da SKF, Marcelo Nunes. Após o teste de 
rodagem e a inspeção visual do estado das 
coifas, foi possível chegar ao diagnóstico 
de necessidade de substituição das juntas 
homocinéticas, tanto do lado câmbio (jun-
ta fixa), quanto do lado roda (junta desli-
zante), do lado do motorista.

Para evitar o desgaste excessivo da 
peça, é recomendada a inspeção periódica 

SUBSTITUIÇÃO DAS JUNTAS 
HOMOCINÉTICAS DO CELTA 2011

Veja o vídeo em nosso 
canal O Mecânico no 
YouTube

SUPER LIVE: JUNTA HOMOCINÉTICA

do estado das coifas. “Caso as coifas es-
tejam danificadas, haverá contaminação 
do componente, acentuando o desgaste 
nas juntas homocinéticas. Foi essa a causa 
dos estalos neste veículo”, explica Nunes. 
De acordo com a SKF, entre os principais 
problemas que podem danificar as juntas 
homocinéticas são a falha de lubrificação, 
a alteração do conjunto roda e pneus (off-
-set de roda ou alteração de aro) e a condu-
ção de forma “severa”, que provoque o au-
mento de forças em condições extremas.

Para aumentar a durabilidade dos 
componentes, os fabricantes têm inves-
tido na evolução dos processos de desen-
volvimento. “Mesmo com motores cada 
vez menores, a entrega de torque e potên-
cia dos carros atuais é maior. Por isso, os 
materiais das juntas homocinéticas evo-
luíram nos últimos anos, desde a pureza 
do aço até o tratamento térmico, a fim 
de elevar a vida útil das peças”, explica o 
engenheiro de Desenvolvimento de Pro-
duto da SKF, Helber Antonio.

Ainda assim, de acordo com o profis-
sional, é difícil estimar a vida útil da junta 
homocinética em função de quilometra-
gem ou tempo. “Não há um prazo ou qui-
lometragem estipulada, pois há variáveis 
como o modo de direção e a frequência de 
utilização do veículo, entre outros. O que 

recomendamos é a realização de inspeção 
a cada manutenção preventiva, buscando 
por sinais de coifa danificada e avarias no 
conjunto”, explica Helber Antonio.

Na visão do professor de Engenharia 
Mecânica da FMU e consultor técnico da 
Revista O Mecânico, Fernando Landul-
fo, é importante a realização da manuten-
ção preventiva do componente. “A vida 
útil das juntas homocinéticas também está 
diretamente ligada à conservação das coi-
fas e à troca periódica da graxa”, analisa. 
No Celta desta reportagem, foram substi-
tuídas as juntas homocinéticas do lado do 
câmbio (deslizante) e do lado roda (fixa).
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DIAGNÓSTICO E DESMONTAGEM

1)1) Para iniciar o diagnóstico, é es-
sencial fazer uma avaliação geral 
da suspensão como um todo. Pro-
cure por folgas nos componentes 
e por possíveis itens danificados. 
No semieixo em si, a maneira mais 
adequada de fazer a verificação 
é segurar pelas homocinéticas e 
fazer os movimentos axial (para 
frente e para trás) e radial (tor-
ção). “Se nesse movimento existir 
uma folga excessiva, é um indício 
de que o componente precisa ser 
substituído. É nessa existência da 
folga que surge o ruído”, explica 
Marcelo Nunes. 

2)2) Além das folgas, é importante che-
car o estado geral das coifas, tanto 
do lado do câmbio, como do lado da 
roda. Neste carro, como há rasgos, 
é imprescindível que as coifas sejam 
substituídas. 

3)3) Para iniciar a remoção do semieixo, 
solte a porca central da homocinéti-
ca com um soquete de 28 mm. 

1

2

3
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4)4) Em seguida, solte o terminal com o 
auxílio de uma ferramenta especial 
(extrator de terminal) para não da-
nificar a manga de eixo. 

5)5) Utilize uma chave 17 mm para remo-
ver a porca do terminal de direção. 

6)6) Ao retirar o terminal de direção, 
verificou-se que a coifa do terminal 
estava danificada. Neste caso, o ter-
minal também deve ser substituído.   

7)7) Para soltar o parafuso de fixação 
do pivô da manga de eixo, utilize as 
chaves estriadas 14 mm e 17 mm. 

8)8) Utilize uma espátula metálica 
apoiada no quadro de suspensão 
para fazer o movimento de alavanca 
e afastar o pivô da manga de eixo. 

9)9) Afaste a extremidade do semieixo 
do lado roda. 

4 5

6

7

8 9

10)10) Ao remover o semieixo do câmbio 
ocorre vazamento de óleo. Por isso, 
posicione o coletor de óleo abaixo 
do semieixo. Faça o movimento de 
alavanca para a remoção do semiei-
xo, atentando-se ao correto alinha-
mento que facilitará a remoção. 

11)11) Remova o semieixo do veículo. 

NA BANCADA

12)12) Com o semieixo fixado à morsa, re-
tire a abraçadeira do sino da junta 
homocinética fixa com o auxílio 
de uma chave de fenda e um alicate 
para soltar a trava. 

13)13) Faça o mesmo procedimento com 
a abraçadeira da coifa do lado do 
semieixo. 

14)14) Solte e desloque a coifa para baixo. 

15)15) Com um pano, remova o excesso 
de graxa. 

10 11

12

13

14

15
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16)16) Localize a trava externa da junta 
homocinética. 

17)17) Com o auxílio de um alicate, solte a 
trava da junta homocinética.  

18)18) Retire a junta homocinética e a coi-
fa antiga.  

19)19) Limpe o semieixo e faça uma veri-
ficação do estado das estrias e do 
canal da trava da homocinética.  

20)20) Neste Chevrolet Celta 2011 foi 
utilizado o kit VKJA 41000 A, da 
SKF, que já inclui a homocinética 
fixa com porca, coifa, abraçadeiras, 
graxa de bissulfeto de molibdênio e 
manual de montagem. Utilize todos 
os novos componentes do kit.  

21)21) Antes de iniciar a montagem da nova 
homocinética, proteja a extremidade 
do semieixo com uma fita a fim de 
evitar rasgos causados pelas estrias 
no momento da instalação da coifa.  

16 17

18

19

20

21
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U N D E R C A R

22)22) Instale a nova coifa no semieixo e 
retira a fita utilizada para proteção. 

23)23) Faça a lubrificação da junta homo-
cinética com a graxa de bissulfeto 
de molibdênio. 

24)24) Introduza a junta homocinética no 
semieixo, observando e certifican-
do-se do correto travamento.  

25)25) Aplique o restante da graxa direta-
mente no interior da coifa. “A graxa 
é um elemento que auxilia na ve-
dação e proteção da homocinética”, 
ressalta o consultor técnico da SKF. 

26)26) Encaixe a coifa e instale as abraça-
deiras, que são do tipo cinta fitada. 
Utilize a ferramenta especial VKN 
400 A (ou VKN 401 A), que é um 
alicate que auxilia no corte da fita. 
Comece pela abraçadeira do lado 
do semieixo. Ao fixar a cinta, evite 
apertar em excesso para não danifi-
car a coifa e provocar vazamentos. 
Também é importante se atentar ao 
dobramento da cinta antes do corte 
para que ela não escape.  

22

23

24

25

26

27)27) Tomando o mesmo cuidado, repita 
o procedimento do passo anterior 
com a abraçadeira do lado do sino 
da junta homocinética.  

28)28) Terminada a montagem da homo-
cinética do lado roda, vire o semiei-
xo na morsa para a montagem do 
lado câmbio. Comece soltando as 
abraçadeiras. 

29)29) Afaste a coifa. 

30)30) Retire o excesso de graxa com um 
pano.  

31)31) Localize a trava. Com um alicate, 
solte a trava e remova a homo-
cinética.  

32)32) Limpe o semieixo com um pano.  

27 28

29
30

31

32
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U N D E R C A R

33)33) Analise as estrias e o estado geral do 
semieixo do lado do câmbio. Caso 
haja alguma irregularidade, a indi-
cação é a substituição do semieixo 
por um novo.  

34)34) No lado câmbio, foi utilizado o kit 
VKJA 48001 A, que inclui a jun-
ta homocinética deslizante, coifa, 
abraçadeiras, graxa de bissulfeto de 
molibdênio e manual de montagem. 

35)35) Proteja a extremidade do semieixo a 
fim de evitar danificar a coifa.  

36)36) Instale a coifa nova, retire a prote-
ção e lubrifique a homocinética com 
a graxa que acompanha o kit SKF. 

37)37) Instale a nova homocinética e apli-
que a graxa na coifa.  

38)38) Instale as abraçadeiras, começando 
pelo lado do semieixo e, depois, do 
sino. Como no passo 26, utilize o 
alicate especial para o corte da fita.  

33
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MONTAGEM
O procedimento de montagem do se-
mieixo no veículo segue o inverso da 
desmontagem, desde que observados os 
seguintes pontos:

39)39) Lubrifique a extremidade da homo-
cinética do lado câmbio com o óleo 
recomendado pelo fabricante do 
veículo e observe o correto alinha-
mento do eixo para montagem.   

40)40) O torque de aperto do terminal de 
direção é de 44 Nm.   

41)41) O torque de aperto da porca de fixa-
ção do pivô é de 31,5 Nm.  

42)42) Para aplicar o torque final da porca 
central da homocinética, reinstale a 
roda e abaixe o veículo totalmente. 
Com as quatro rodas apoiadas no 
solo, aplique o torque da porca auto-
travante do cubo de roda com 60 Nm 
+ torque angular de 70°. 

43)43) Eleve o veículo novamente para a 
instalação da calota. Observe sem-
pre a posição correta de montagem 
para deixar aparente a válvula de ca-
libragem do pneu.  

44)44) Com o veículo no solo novamente, 
aplique o torque indicado (110 Nm) 
para os parafusos das rodas. Como 
neste caso foi realizada a troca do 
terminal de direção, é importante 
realizar o alinhamento antes da en-
trega do veículo ao cliente.  

U N D E R C A R
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BANDEJA DO HYUNDAI HB20: 
DIAGNÓSTICO E TORQUES 
DE APERTO

texto & fotos Fernando Lalli

Saiba como identifi car problemas e substituir 
corretamente o braço de suspensão dianteiro do 
Hyundai HB20 de primeira geração; incluindo os 
valores de torque de fábrica

S U S P E N S Ã O

arulhos e folgas na suspensão 
podem ter diversas origens, 
afinal, trata-se de um siste-
ma formado por várias arti-

culações trabalhando constantemente. 
A bandeja (ou braço de suspensão) está 
sujeita a impactos que absorve durante 
a rodagem e, em caso de buracos mais 
profundos e colisões com meio-fio, por 
exemplo, as possíveis deformações con-
sequentes em sua chapa podem alterar os 
ângulos de roda (geometria) do veículo 
e, também, prejudicar o trabalho dos de-
mais componentes.

As peças de metal-borracha, como 
buchas da bandeja, podem ser diagnosti-
cadas visualmente se houver rompimen-
to por tração ou ressecamento. Porém, 
há a possibilidade de elas apresentarem 
problemas mesmo sem esse indício vi-
sual. Por isso, em caso de suspeita, o 
diagnóstico do sistema deve ser anali-
sado ponto a ponto. E o reparo, embora 
conhecido, precisa seguir passos deter-
minados para evitar erros.

Nesta reportagem, o consultor téc-
nico da Nakata, Eduardo Guimarães, fez 
o diagnóstico e a substituição da ban-
deja de suspensão dianteira do Hyundai 

B

HB20 de primeira geração, ano/modelo 
2014. O veículo estava com 101 mil km 
rodados e apresentava uma leve folga na 
roda dianteira. Embora o pivô estivesse 
com perda significativa de torque, indi-
cando final de vida útil, a substituição 
completa foi feita em caráter preventivo.

Esse tipo de operação deve começar 
sempre pelo diagnóstico, levantando 
o veículo e examinando as rodas e es-
tado geral da suspensão. “Como vamos 
trabalhar na parte inferior do veículo, é 
sempre importante a utilização do EPI: 
óculos de segurança, sapato e luvas”, re-
força Eduardo. As ferramentas e proce-
dimentos corretos devem ser seguidos e 
o momento do aperto final das fixações 
na peça nova também requer cuidados.
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Problema: Trincas, fissuras e/ou rup-

tura das soldas na bandeja.
Causas: Impacto violento e/ou sobre-
carga; desgaste natural
Consequências: Desligamento da roda 
do chassi/quebra do pivô; rupturas na 
estrutura; ruídos na suspensão

Problema: Pinos folgados

Causas: Impacto violento com buraco 
ou lombada; desgaste natural.
Consequências: Desgaste irregular dos 
pneus/alteração na geometria de suspen-
são; barulhos na suspensão; desbaste nas 
buchas da bandeja/comportamento instá-
vel do veículo; trinca na estrutura (chapa).

Problema: Bandeja empenada, amas-

sada ou fora de esquadro

Causas: Impacto violento com buraco, 
lombada etc.
Consequências: desgaste Irregular dos 
pneus/alteração na geometria da suspen-
são; veículo puxa para os lados; veículo 

não dá alinhamento; desgaste prema-
turo de pivôs, amortecedores e demais 
componentes.

Problema: Bucha com folga, rompida, 

tubo interno da bucha solto, desgaste 

nas faces

Causas: Impacto violento ou sobrecar-
ga; regulagem inadequada dos ângulos 
de direção; pivôs folgados; rodas desba-
lanceadas; desgaste natural; aperto dos 
fixadores da bandeja com o veículo sus-
penso; amortecedores e molas inoperan-
tes; deformação no chassi/monobloco 
(colisão), travessas ou agregados.
Consequências: Desgaste irregular nos 
pneus; barulhos na suspensão/desvio de 
trajetória (puxando); roda “bamba”/ruí-
dos/estalo; vibração no volante; trinca 
da estrutura (chapa); diminuição da vida 
útil das buchas da bandeja; perda de es-
tabilidade direcional; impossibilidade de 
alinhamento/alteração da geometria de 
suspensão e direção.

DICAS DE DIAGNÓSTICO PARA BANDEJAS DE SUSPENSÃO
Fonte: Nakata

S U S P E N S Ã O
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1a

1b

2a

2b

2c

S U S P E N S Ã O

PROCEDIMENTO DE DIAGNÓSTICO E 
RETIRADA DA BANDEJA

1) Com o carro suspenso a meia altura, 
verifique se as rodas apresentam folga 
no sentido da torre de suspensão ou 
no sentido da articulação da bandeja. 
Pegue pelas laterais do pneu e faça o 
movimento de um lado para outro: 
primeiro na horizontal (1a), depois 
na vertical (1b). Eduardo Guimarães 
identificou que parecia existir uma 
pequena folga no sentido transversal, 
que poderia vir das buchas. 

2) Levante mais o carro para, com uma 
alavanca (tirante), examinar a folga 
e possíveis ruídos dos três pontos 
de fixação da bandeja: a bucha ho-
rizontal (2a), a bucha vertical (2b), 
mais o pivô (2c). Nessa verificação 
mais próxima, o consultor técnico da 
Nakata levantou a suspeita de que a 
bucha vertical apresentava ruídos e 
uma pequena folga. Seria necessário 
examiná-la mais de perto, fora do ve-
ículo, para confirmar o problema. 

3) Inicie a remoção da bandeja pelo 
pivô, utilizando uma chave de boca 
19 mm para soltar sua porca de fi-
xação. Atente-se para o pouco es-
paço de movimentação da chave. É 
necessário paciência e cuidado para 
não espanar essa porca nem bater a 
mão contra a própria bandeja.  

3

4a

4b

5

4) A porca de fixação não tem espaço 
suficiente para ser removida com 
o pivô dentro de seu alojamento na 
manga de eixo. Por isso, Eduardo 
utilizou uma ferramenta chamada 
cajado (referência Raven 103009) 
(4a). Com essa ferramenta, é possível 
articular a bandeja para baixo com 
segurança para desencaixar o pivô e 
permitir a remoção da porca (4b).

5) Siga para a bucha horizontal (dian-
teira). Seu parafuso de fixação de 
cabeça hexagonal 17 mm é bastante 
longo. A proteção plástica do cár-
ter até permite espaço para o uso 
de uma chave-catraca com soquete, 
mas atrapalha bastante. Se possível, 
utilize para sua remoção uma chave 
combinada já catracada. 

6) Já na fixação da bucha vertical 
(traseira), há uma contraporca de 
fixação do parafuso. Afaste a pro-
teção plástica e posicione as chaves, 
ambas 19 mm. 

7) Remova a bandeja de seu alojamen-
to e analise-a fora do veículo para 
confirmar o diagnóstico. 

6

7
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S U S P E N S Ã O

ANÁLISE DA PEÇA ANTIGA E DA 
PEÇA NOVA

8) Faça a inspeção visual da bandeja. 
As buchas (8a) estavam em bom 
estado. Mesmo a bucha vertical es-
tava íntegra (8b), apesar do sintoma 
apresentado anteriormente. Porém, 
o pivô apresentava perda de tor-
que (8c). Com isso, há duas opções: 
trocar a bandeja por completo ou 
somente o pivô, que pode ser subs-
tituído separadamente (ele é preso 
por um anel-trava e instalado por 
interferência). Eduardo, técnico da 
Nakata, seguiu com a troca comple-
ta da bandeja por prevenção e para 
conhecimento do procedimento. 

Obs: Além das articulações, outro ponto 
a ser observado é a chapa da bandeja. A 
que foi removida do HB20 da reportagem 
estava na dimensão correta, sem trincas 
ou deformações. Alterações nesses parâ-
metros afetam a geometria do veículo.

9) A bandeja nova (código Nakata 
NBJ9004DP) vem completa, com já 
com as buchas e o pivô. Este último 
vem ainda com uma porca de fixa-
ção nova e proteção plástica para 
evitar rupturas ou qualquer outro 
dano na coifa tanto no transporte 
como no estoque. Não se esqueça 
de preencher o termo de garantia 
na compra da peça. 

INSTALAÇÃO DA PEÇA NOVA

10) Antes de instalar a bandeja, verifique 
os alojamentos das buchas no quadro 
de suspensão. Não podem apresentar 
deformações. Na instalação, encaixe 
primeiro a bucha vertical (traseira), 
depois a horizontal (dianteira) e, por 
último, o pivô. Apenas posicione os 
parafusos no lugar nesse momento.

8b

8c

9

10

8a 11) Para torquear a porca de fixação do 
pivô, é necessário apoiá-lo por bai-
xo, com algum calço ou até mesmo 
manualmente, e utilizar soquete 
especial para adaptação do torquí-
metro com para permitir esse tipo 
de encaixe. De acordo com a Hyun-
dai, o torque de aperto nessa porca 
é de 59 a 89 Nm. 

12) Já para torquear a fixação das bu-
chas, a recomendação é fazer o 
aperto com a bandeja o mais plana 
possível – ou com a roda apoiada 
no chão ou com a bandeja apoiada 
em um cavalete, ou em uma rampa 
de alinhamento para que não haja 
torção da bucha dianteira. Nes-
te caso, foi utilizado um cavalete. 
“Se eu aperto esse parafuso com o 
veículo no alto e abaixo o veículo 
depois, a peça, que é de metal-bor-
racha, sofre um cisalhamento (des-
placamento) e vai se estragar já na 
instalação”, adverte o especialista 
da Nakata. 

13) O torque no parafuso da bucha ver-
tical (traseira), segundo a Hyundai, 
é de 157 a 176 Nm.  

14) Já no parafuso da bucha horizontal 
(dianteira), 118 a 137 Nm. 

15) O torque de aperto dos parafusos 
das rodas é 110 Nm.  

Obs: Não se esqueça de conferir alinha-
mento e balanceamento após qualquer 
serviço de reparo no sistema de suspen-
são do veículo.

Mais informações – Nakata: 0800-707-8022
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texto & fotos Gustavo de Sá

Confi ra a análise das condições de manutenção e 
reparabilidade do Jeep Compass 2022, que traz o 
novo motor 1.3 GSE T270 fl ex

RAIO X: JEEP COMPASS 
1.3 TURBO

R A I O  X

e antes o Jeep Compass na-
dava praticamente sozinho 
na liderança do segmento 
de SUVs médios, em meados 

de 2021 o cenário mudou com a che-
gada dos rivais Toyota Corolla Cross e 
Volkswagen Taos. Antecipando-se ao 
lançamento dos dois modelos, a Stellan-
tis tratou se atualizar seu representante 
com a substituição do motor 2.0 Ti-
gershark (aspirado) pelo novo 1.3 GSE 
T270 (turboflex) na linha 2022.

Com a mudança, o Compass f lex 
saiu do patamar dos 166/159 cv (E/G) de 
potência para alcançar 185/180 cv com 
este novo 1.3. O torque também teve ga-
nho expressivo, passando de 20,5/19,9 
kgfm para 27,5 kgfm a apenas 1.750 
rpm. O câmbio permanece o mesmo, 
automático de seis marchas fornecido 
pela Aisin, mas com calibração especí-
fica para o novo conjunto.

Este novo motor 1.3 traz tecnolo-
gias como injeção direta de combustí-

S

RAIO X: JEEP COMPASS 
1.3 TURBO

vel, turbocompressor de baixa inércia, 
válvula termostática com controle ele-
trônico, coletor de escapamento inte-
grado ao cabeçote, bloco de alumínio e 
duplo comando de válvulas, sendo eixo 
de cames na exaustão e sistema eletro-
-hidráulico MultiAir III na admissão. 
Além do Compass, o GSE T270 é uti-
lizado atualmente na Fiat Toro e no 
Jeep Commander.

Um detalhe importante sobre o plano 
de manutenção do novo Compass é que, 
assim como nos demais Jeep nacionais 
com motor flex, os prazos de revisões são 
ligeiramente diferentes dos convencio-
nais. Em vez de 10 mil km ou 1 ano, as 
manutenções do Compass 1.3 devem ser 
realizadas a cada 12 mil km (ou 1 ano).

Para avaliar as condições de manu-
tenção e reparabilidade do novo Com-
pass 1.3 Série S 2022, contamos com o 
auxílio do mecânico Rodrigo Marinho, 
proprietário da oficina Gade Automoti-
ve, em São Paulo/SP.

Rodrigo Marinho, proprietário da oicina Gade Automotive, em São Paulo/SP.
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1 ESPAÇO NO COFREESPAÇO NO COFRE
Ao levantar o capô do novo Compass 1.3 
turbo, Marinho destaca o espaço para 
manutenção no cofre. “Apesar de manter 
quatro cilindros, como no modelo ante-
rior, este novo 1.3 turbo é mais compac-
to, o que libera espaço para manutenção 
no cofre. Isso facilita bastante o trabalho 
do mecânico”, observa.

O profissional começa a avaliação 
pelos itens de manutenção básica e fre-
quente. “O acesso ao filtro de ar do mo-
tor é fácil. Basta remover as abraçadeiras 
da tubulação de ar (1)(1) e os quatro parafu-
sos de fixação”, explica. De acordo com 
o manual do veículo, a substituição do 
filtro de ar é recomendada a cada 24 mil 
km ou 2 anos. “Há uma grande diferen-
ça entre carros que rodam em ambiente 
urbano e aqueles que circulam com fre-
quência por estradas de terra. Por isso, 
é sempre indicado checar o estado do 
filtro a cada revisão e, se necessário, an-
tecipar a troca”, indica.

A remoção da caixa do filtro tam-
bém é essencial para ter acesso às velas, 
bobinas e ao sistema de injeção direta. 

R A I O  X



64 65OMECANICO.COM.BR   NOVEMBRO  2021

3

4

De acordo com o manual, a substituição 
das velas de ignição é indicada a cada 60 
mil km, independentemente de tempo. 
“O etanol agride muito mais a vela do 
que a gasolina. Por isso, é sempre reco-
mendado monitorar o estado delas pe-
riodicamente”, recomenda.

Segundo indicação da própria Jeep no 
manual do veículo, para motoristas que 
optem por abastecer o veículo exclusiva-
mente com etanol, “é recomendado o abas-
tecimento completo do tanque de combus-
tível com gasolina (no mínimo um tanque) 
a cada 10.000 km para reduzir prováveis 
contaminantes precedentes do etanol”.

O mecânico destaca também o 
acesso descomplicado a componentes 
como alternador (2)(2), compressor do 
ar-condicionado (3)(3), turbocompressor 
(4)(4) e sondas lambda (5)(5). “Tenho visto 
na oficina casos de dificuldade na re-
moção da sonda lambda. Por mais que 
utilizemos a ferramenta certa, por ve-

R A I O  X

2

5

6

8

7

zes não sai. A posição de instalação no 
Compass facilita o serviço”, revela.

O sincronismo deste motor 1.3 GSE 
T270 é feito por corrente, que não exi-
ge manutenção (desde que respeitados os 
prazos de manutenção). Já correia de aces-
sórios (6)(6) possui indicação de troca a cada 
120 mil km ou 6 anos. “A região inferior do 
Compass é bastante protegida. Mas, como 
é um SUV de uma marca com proposta 
off-road, vale sempre inspecionar visual-
mente a correia de acessórios à procura de 
cortes causados por pedras”, indica.

A troca de óleo (7)(7) e filtro de óleo 
(8) (8) do motor deve ser realizada a cada 
12 mil km ou 1 ano, de acordo com o 
manual. “É importante sempre se aten-
tar aos prazos de uso severo. Neste caso, 
as revisões devem ocorrer a cada 6 mil 
km ou 6 meses”, lembra o profissional. 
Para a substituição de óleo e filtro, são 
necessários 4,8 litros de óleo lubrifican-
te sintético 0W30 ACEA C2, que atenda 
à qualificação 9.55535-GSE. O produ-
to homologado pela fábrica é o Mopar 
MaxPro Synthetic 0W30 (SN/GF-5).

O fluido de arrefecimento (9)(9) pos-
sui indicação de substituição somente 
a cada 240 mil km ou 10 anos. “Esse 
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prazo longo me chamou bastante aten-
ção pois mostra um cuidado especial da 
fábrica no desenvolvimento do sistema”, 
analisa. Para o abastecimento, são ne-
cessários 8 litros do f luido homologado 
(Mopar Coolant OAT 50, do tipo pron-
to para uso), que atenda à especificação 
FCA MS.90032 B.

O cuidado com o arrefecimento do 
motor 1.3 GSE turbo é ainda mais im-
portante devido às características de 
funcionamento do turbocompressor. “No 
passado, outros modelos turbo tinham o 
intercooler, que era refrigerado a ar. Neste 
carro, o sistema é do tipo watercooler, ou 
ar-água. Esse controle é feito pela válvula 
termostática, cujo acionamento é eletrô-
nico. A precisão desse sistema é maior e 
entrega melhor compromisso entre efici-
ência e desempenho”, explica o mecânico.

O fluido de freio (10)(10), de especificação 
DOT 4, deve ser substituído a cada 36 mil 
km ou 2 anos. “É um item muitas vezes 
esquecido na hora das revisões. Em carros 
automáticos, onde o freio é muito exigido, 
o fluido de freio acaba aquecendo demais 
e degradando mais rápido. Isso pode criar 
borras e o entupimento do sistema”, aler-
ta. O módulo do sistema ABS fica alojado 
próximo à parede corta-fogo, atrás de uma 
capa plástica (11)(11). “O acesso exige a retira-
da do suporte da bateria. Não vejo tanto 
problema pois não é um componente que 
tem manutenção frequente”, analisa.

12
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Detalhe observado por Marinho é 
o cuidado com o isolamento acústico do 
novo Compass. “Por ser um motor com 
sistema de injeção direta, ele tem um ruído 
característico, diferente da injeção con-
vencional. Por esse motivo, é possível no-
tar uso de material fonoabsorvente espes-
so na face interna do capô, na capa (12)(12) do 
motor e acima das caixas de roda”, afirma. 

A bateria (13)(13) do Compass é do tipo 
EFB, de 72Ah, adequada para o funcio-
namento do sistema stop-start. “Todo o 
sistema elétrico de modelos com sistema 
stop-start é preparado. A central eletrôni-
ca sabe exatamente o momento em que o 
motor deve desligar e ligar rapidamente. 
Por isso a reposição da bateria deve obe-
decer a especificação da original. O uso de 
uma bateria errada pode gerar inúmeros 
códigos de falha”, alerta o profissional. 

UNDERCARUNDERCAR
Com o novo Jeep Compass 2022 no ele-
vador e o protetor de cárter removido, 
Rodrigo Marinho começa a análise pela 
suspensão dianteira (14)(14), que é do tipo 

15
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McPherson. “Os pivôs da bandeja são 
parafusados (15)(15), o que facilita a ma-
nutenção. A fixação do amortecedores 
dianteiros é independente da manga de 
eixo, com fácil substituição”, observa. 

”A barra estabilizadora também é 
bem robusta e tem desenho que facilita o 
acesso às buchas, atrás da caixa de dire-
ção. A bieleta é feita de material plástico, 
para reduzir o peso do carro, mas possui a 
mesma resistência de uma metálica. Vale 
sempre ressaltar que o mecânico nunca 
deve utilizar ferramenta pneumática na 
remoção das bieletas”, recomenda. 

No eixo traseiro, a suspensão repe-
te o arranjo independente McPherson 
(16)(16). “A suspensão traseira é bastante 
robusta e também traz barra estabili-
zadora (17)(17), o que faz diferença na di-
rigibilidade”. A manutenção do sistema 
de freios (com discos nos dois eixos) 
não tem segredos. “O freio de estacio-
namento possui acionamento eletro-
mecânico (18)(18). Em reparos, é essencial 
utilizar o scanner para recuar a pinça. 
Jamais utilize outra ferramenta que não 
seja o scanner para realizar este servi-
ço”, alerta o mecânico.

“Um detalhe importante é o sensor 
de combustível instalado na linha. A 
função dele é informar à central com 
antecedência se o modelo está abasteci-
do com etanol ou gasolina”, observa Ma-
rinho. O filtro de combustível (19)(19) fica 
instalado mais próximo ao tanque, com 
fácil substituição e troca recomendada a 
cada 12 mil km ou 1 ano.

O câmbio automático permanece o 
mesmo, de seis marchas, fornecido pela 
japonesa Aisin. Segundo o manual, não 
há necessidade de substituição do f lui-
do do câmbio ao longo de toda a vida 
útil do veículo (mesma indicação para 
o câmbio ZF de 9 marchas das versões 
a diesel, por exemplo). Caso o mecâ-
nico opte pela troca, o óleo de câm-
bio homologado (Mopar SP-IV) para 

este câmbio AT6 possui especificação 
ATF AW-1 e qualificação 9.55550-AV.

Na cabine, por conta do novo de-
senho do painel, o acesso ao filtro de 
ar-condicionado (20)(20) ficou mais fácil. 
Para removê-lo, basta afastar as travas 
do porta-luvas e soltar os dois para-
fusos de fixação à frente da tampa do 
filtro. A verificação do estado do com-
ponente deve ser feita a cada revisão, 
segundo a marca.

Após analisar as condições de re-
parabilidade do SUV médio da Jeep, 
o mecânico aprovou o que viu. “Antes 
de conhecer, pensava que o Compass 
não teria fácil acesso no cofre. Porém, 
me surpreendi positivamente. O que 
ele tem de tecnologia, também tem de 
facilidade na manutenção. É um car-
ro com grande aceitação no merca-
do e, com esse novo motor, não será 
diferente”, ressalta.

MOTOR
Posição: Dianteiro, transversal
Combustível: Flex
Número de cilindros: 4 em linha
Cilindrada: 1.332 cm3

Válvulas: 16
Taxa de compressão: 10,5:1 
Injeção de combustível: Direta
Potência: 185/180 cv (E/G) a 3.750 rpm
Torque: 27,5 kgfm a 1.750 rpm

CÂMBIO
Automático de 6 marchas, 
tração dianteira

FREIOS
Dianteiros: Discos ventilados
Traseiros: Disco

DIREÇÃO
Assistência elétrica

SUSPENSÃO 
Dianteira: McPherson
Traseira: McPherson

RODAS E PNEUS 
Rodas: 19 polegadas
Pneus: 235/45

DIMENSÕES
Comprimento: 4.404 mm
Largura: 1.819 mm
Altura: 1.625 mm
Entre-eixos: 2.636 mm

CAPACIDADES
Tanque de combustível: 60 litros
Porta-malas: 476 litros
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POR QUE VISCOSIDADE E 
DESEMPENHO DE ÓLEOS 
AUTOMOTIVOS SÃO TÃO 
IMPORTANTES?

artigo por Fernando Landulfo   fotos Arquivo O Mecânico 

Seleção dos lubrifi cantes, quando errada, pode 
não dar uma segunda chance: saiba quais são 
as referências dos órgãos internacionais que 
determinam as especifi cações que classifi cam 
os óleos utilizados no trem de força do veículo

ubrificação é algo tão antigo 
quanto as máquinas. E por essa 
razão, todos, do mais qualifi-
cado técnico ao mais leigo dos 

usuários, sabem que, para qualquer má-
quina funcionar bem e por muito tempo, 
esse importante processo precisa aconte-
cer. Só que nem todo mundo sabe “como” 
realizar a lubrificação corretamente: é aí 
que entra o “Guerreiro das Oficinas”. 

Quando nos referimos a “como” não 
estamos falando apenas da parte prática 
(procedimento) que, em algumas situa-
ções, devido a locais e complexidade, é 
realmente “serviço para profissional”. O 
processo de lubrificação é muito mais 
do que aplicar o lubrificante no lugar 
certo. Trata-se de uma série de escolhas 
que vão desde a seleção do lubrificante 
correto à determinação dos períodos de 
execução, passando pela possibilidade de 
execução de análises laboratoriais (ma-
nutenção preditiva). Escolhas essas que, 
se malfeitas, podem reduzir a eficiência 
do processo a níveis próximos de zero.

Uma das escolhas mais difíceis é a 
do produto lubrificante a ser utilizado. 
Não, não se trata de sensacionalismo. Há 
casos de profissionais muito experientes 
que fizeram escolhas erradas. E, infeliz-
mente, tiveram que arcar com as conse-
quências (prejuízos) dessas escolhas.

Incompetência? Longe disso! Vários 
são os fatores que podem levar a uma 
seleção errada de produto. E como o ob-
jetivo deste artigo não é fazer “caça às 
bruxas”, vamos nos ater àquilo que real-
mente importa: discutir os critérios que 
levam à seleção correta. 

Para começar, vamos estabelecer como 
foco os lubrificantes líquidos. Ou seja: os 
óleos. Um óleo lubrificante é uma mistura 
de bases que podem ser de origem mineral, 
sintética ou mista, com uma combinação 
(“pacote”) de aditivos (produtos químicos).

Por si só, as bases costumam apresen-
tar várias propriedades desejáveis e tam-

L

bém algumas indesejáveis. Aos aditivos, 
compete a função de reforçar ou incorpo-
rar as propriedades desejáveis e atenuar ou 
eliminar as indesejáveis. Seu papel é tão 
importante na produção dos lubrificantes 
que os “pacotes” costumam ser desenvol-
vidos em regime de segredo industrial. E 
tendo como base o fato de que as bases, 
geralmente, são fornecidas por um “círcu-
lo muito fechado de fornecedores”, a dife-
rença de qualidade dos óleos lubrificantes 
reside nos aditivos que os formulam.

Uma das propriedades mais im-
portantes dos óleos lubrificantes é sem 
dúvida a viscosidade (dificuldade em 
escoar). A escolha de viscosidade certa 
é a chave para a entrada e permanência 
do lubrificante dentro das folgas onde 
ele deve atuar. E o respeito pela especi-
ficação dada pelo fabricante do motor é 
essencial. Principalmente nos motores 
mais modernos, que operam em altas 
temperaturas e são montados com tole-
râncias “bem apertadas”.
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REFERÊNCIAS PARA SE DEFINIR REFERÊNCIAS PARA SE DEFINIR 
A VISCOSIDADEA VISCOSIDADE
Dentro do universo automotivo, apesar 
de haver mais de um organismo interna-
cional que estabelece normas de classifi-
cação, adota-se como referência a norma 
SAE, para classificar os óleos lubrifican-
tes quanto a viscosidade. De acordo com 
Landulfo (2015), a classificação SAE, 
exibida na tabela a seguir, destinada a 
classificar óleos para motor, faz uso de 
uma escala que vai de 0 a 60 graus SAE. 
A classificação é baseada nas viscosi-
dades medidas tanto em altas como em 
baixas temperaturas. 

Para as altas temperaturas, os valores 
de viscosidade são atualmente medidos 
em viscosímetros cinemáticos, segundo 
a norma ASTM D 445, com os resulta-
dos expressos em centistokes (cSt). 

Já para as baixas temperaturas, a me-
todologia utilizada é diferente. O equi-
pamento utilizado é um viscosímetro 
Brookfield, sendo o ensaio realizado 
segundo a norma ASTM D 2983-T. A 
viscosidade encontrada é expressa em 

centipoises (cP). A letra W (“winter”, 
inverno) indica os óleos lubrificantes 
adequados para baixas temperaturas, 
pois os sem essa designação são viscosos 
demais para proporcionar rápida circu-
lação durante a fase fria. Por essa razão, 
suas viscosidades medidas a frio nem são 
mencionadas na tabela. 

Dentro dessa classificação, um 
mesmo óleo pode atender a dois graus 
de viscosidade SAE. Neste caso, o óleo 
é denominado Multiviscoso. Como 
exemplo, pode-se citar o óleo para mo-
tor classificado como 15W40 (Tabela 1 
a seguir). Em temperaturas baixas, este 
óleo se comporta como um óleo de grau 
SAE 15W, ou seja: apresenta uma visco-
sidade de 3.500 cP a -15°C e uma tempe-
ratura limite de bombeamento de -20°C. 
Já a 100°C, é um óleo de grau SAE 40, 
apresentando uma viscosidade cinemá-
tica entre 12,5 e 16,3 cSt.

Segundo Landulfo (2015), a classi-
ficação de viscosidade SAE também é 
aplicada aos óleos para engrenagens. 
A tabela a seguir, destinada especifica-
mente para esse fim, faz uso de uma es-
cala que vai de 75 a 250 graus SAE.

A designação W (“winter”), assim 
como, os lubrificantes multiviscosos 
também ocorrem nos óleos para engre-

nagens. Como exemplo, pode-se citar o 
óleo 85W140: em temperaturas baixas é 
um óleo de grau SAE 85W, e a 100°C sua 
viscosidade se encaixa na faixa de visco-
sidade do grau SAE 140.

No entanto, Landulfo (2015) adverte 
que se deve tomar um cuidado: números 

Tabela 1: Classiicação de viscosidade SAE de lubriicantes para motores

GRAUS DE 
VISCOSIDADE 

SAE

VISCOSIDADE 
CINEMÁTICA 
(cSt) À 100ºC

VISCOSIDADE (cP) 
A TEMPERATURA ºC 

(MAX)

TEMPERATURA 
LIMITE DE 

BOMBEAMENTO 
ºC (MAX)

PONTO DE 
FLUIDEZ 

ESTÁVEL ºC 
(MAX)

 0W 3,8 3250 Cp à -30ºC -35ºC ---

 5W 3,8 3500 Cp à -25ºC -30ºC -35ºC

 10W 4,1 3500Cp à -20ºC -25ºC -30ºC

 15W 5,6 3500 Cp à -15ºC -20ºC ---

 20W 5,6 4500 Cp à -10ºC -15ºC ---

 25W 9,3 6000 Cp à -5ºC -10ºC ---

 20 5,6 a 9,3 --- --- ---

 30 9,3 a 12,5 --- --- ---

 40 12,5 a 16,3 --- --- ---

 50 16,3 a 21,9 --- --- ---

 60 21,9 a 26,1 --- --- ---
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de viscosidade SAE de lubrificantes para 
engrenagem e transmissão não devem ser 
confundidos com números de visco sidade 
SAE para óleos de motor. Um lubrificante 
de engrenagem, tendo a mes ma viscosi-
dade que um óleo de motor, terá número 
SAE bastante diferente. Por exemplo, um 
óleo de engrenagem SAE 80W pode ter 
as mesmas características de viscosidade 
de um óleo de motor SAE 40 ou SAE 50.

ÓRGÃOS INTERNACIONAIS DETERMINAM ÓRGÃOS INTERNACIONAIS DETERMINAM 
PARÂMETROS DE DESEMPENHOPARÂMETROS DE DESEMPENHO
No que diz respeito ao desempenho 
do lubrificante (onde os aditivos assu-
mem o papel principal), segundo Mobil 
(2021), são quatro os órgãos interna-
cionais de destaque que determinam as 
especificações relacionadas ao desem-
penho e qualidade que os óleos lubrifi-
cantes devem atender:

American Petroleum Institute 

(API): similar à Agência Nacional do Pe-
tróleo, Gás Natural e Biocombustíveis 
(ANP) do Brasil, certifica, regulamenta e 
fiscaliza o setor de petróleo, gás e deriva-
dos nos Estados Unidos. Criou os padrões 
que são atualizados de tempos em tem-
pos. São mais usados nas Américas, logo 
a mais conhecida e utilizada no Brasil.

Associação de Construtores Eu-

ropeus de Automóveis (ACEA): é o 
padrão europeu de qualidade e desempe-
nho. Apresenta diferenças consideráveis, 
em relação à classificação API. A razão 
disso é que nos Estados Unidos é mui-
to difícil encontrar carros de passeio a 
diesel. Algo muito frequente na Europa. 
As normas da Acea contam com cate-
gorias mistas, que atendem a diferentes 
tipos de veículos, de acordo com a rea-
lidade do mercado automobilístico local. 

Tabela 2: Classiicação de viscosidade SAE de lubriicantes para engrenagens

GRAUS DE 
VISCOSIDADE SAE

TEMPERATURA MÁXIMA 
PARA VISCOSIDADE DE 

150.000 Cp

VISCOSIDADE EM 
CENTISTOKES A 100ºC

MIN.                       MÁX.

 75W -40ºC 4,1 ---

 80W -26ºC 7,0 ---

 85W -12ºC 11,0 ---

 90 --- 13,5 <24,0

 140 --- 24,0 <41,0

 250 --- 41,0 ---

Ainda assim, a associação tem grande 
relevância internacional, uma vez que 
algumas das principais montadoras glo-
bais são europeias.

Japanese Automotive Standards 

Organization (Jaso): é a entidade que 
estabelece os padrões de qualidade e de-
sempenho dos lubrificantes no Japão. 
Com grande relevância no que tange 
normas para óleos destinados a moto-
cicletas, tem penetração limitada mun-
dialmente, na área automobilística.

Comitê Internacional de Padro-

nização e Aprovação de Lubrifi-

cantes (ILSAC): órgão formado por 
entidades asiáticas, como a Associação 
Japonesa dos Fabricantes de Automó-
veis (Jama), e norte-americanas, como 
a própria API, assim como, o Conse-
lho Americano de Química (ACC), 
que representa a indústria de aditivos. 
Por isso, as normas ILSAC sempre 
têm categorias paralelas às da API, o 
que garante maior abrangência para as 
especificações das duas entidades glo-

balmente. Esta entidade criou padrões 
de desempenho importantes para essa 
nova geração de motores, mais econô-
micos e menos poluentes. 

E mais uma vez, é preciso observar 
com rigor as recomendações do fabri-
cante do motor, também com relação 
às especificações de desempenho do lu-
brificante a ser aplicado. Nesse ponto é 
preciso destacar que ao se selecionar o 
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produto deve-se ter em mente o aten-
dimento de todas as especificações, não 
uma ou outra. 

Muitas vezes o fabricante do motor 
exige um enquadramento em mais de 
uma classificação. As embalagens dos 
produtos ofertados no mercado, devem 
trazer pelo menos uma das classifica-
ções acima. Já os lubrificantes de alta 
qualidade, geralmente, trazem o seu 
enquadramento em mais de uma clas-
sificação. 

E quanto mais modernos os moto-
res, mais exigentes são os fabricantes 
com relação ao desempenho dos lubri-
ficantes. Um exemplo típico citado por 
Mobil (2021) é a chegada da classificação 
ILSAC GF-6.

NORMAS MODERNAS E “IRMÃS”: NORMAS MODERNAS E “IRMÃS”: 
ILSAC GF-6 E API SPILSAC GF-6 E API SP
As normas ILSAC, sempre represen-
tadas pela sigla GF (Gasoline Fuel), se-
guem um número que estabelece o nível 
de desempenho do lubrificante (quanto 
maior, mais novo). A mais recente é a 

A RT I G O

GF-6. Essas normas ganharam bastante 
relevância nos últimos anos, devido aos 
esforços para redução das emissões de 
poluentes para cumprir com legislações 
ambientais. 

Apresentada em maio de 2020, a 
ILSAC GF-6 foi criada para melhor 
atender aos novos tipos de motores, 
que são menores, mais potentes, com 
injeção direta de combustível e tempe-
ratura interna e densidade de potência 
muito mais altas, o que cria uma série de 
particularidades e um clima mais hostil 
para o bom funcionamento dos lubrifi-
cantes. Sua “irmã” é a API SP. Nessa últi-
ma atualização, segundo a Mobil (2021), 
um dos principais objetivos da ILSAC 
foi buscar melhor eficiência térmica dos 
propulsores. Além disso, o comitê foca 
em viscosidades mais baixas, não sen-
do aplicável para todos os lubrificantes. 
Por esta razão, é possível encontrar no 
mercado óleos com API SP que não são 
GF-6, enquanto o contrário não é ver-
dadeiro. Para ser GF-6, API SP é um 
pré-requisito básico.

REFERÊNCIAS:
LANDULFO, Fernando. Manual Completo do Automóvel – O Motor. 

São Paulo, Hemus, 2015.

CURSO DO MECÂNICO. Curso Mobil - Novas tecnologias de lubrifica-

ção: Normas ILSAC GF-6 e API-SP. Disponível em <https://www.cursodo-
mecanico.com.br/curso-mobil-novas-tecnologias-e-lubrificacao-normas-il-
sac-gf-6-e-api-sp>. Acesso em 8/11/2021.

Um outro fator indispensável, quan-
do o assunto é lubrificação de motores 
“modernos”, mas muitas vezes esquecido, 
são as aprovações de montadora (fabri-
cante do motor). As condições especiais 
que esses motores de alta potência, baixa 
cilindrada e baixíssimas emissões (via de 
regra superalimentados e equipados com 
injeção direta), exigem propriedades 
especiais dos lubrificantes que, muitas 
vezes precisam ser formulados especial-
mente para atender às normas internas 
de um fabricante. 

É o caso dos lubrificantes que le-
vam a marca das montadoras, ou por 
ela são homologados. Para receber este 
tipo de aprovação, o produto é ensaiado 
sob condições especiais, para atender a 
uma determinada família de motores ou 
caixa de engrenagens. Algo que propor-
ciona segurança no que diz respeito às 
propriedades específicas do lubrificante 
e a sua durabilidade. 

Essas aprovações, quando o produto 
as tem, sempre constam da sua embala-
gem, citando o código da norma inter-
na da montadora a qual foi aprovado. A 
seleção, depende de uma consulta prévia 
à literatura técnica da marca a fim de 
se saber quais aprovações são indicadas 
para uma determinada família de moto-
res, caixas de engrenagens ou veículos.

Utilizar produtos sem aprovação 
pode culminar na deterioração anteci-
pada do lubrificante (borra), ou mesmo, 

provocar falhas de funcionamento (ba-
tidas de tuchos) e até mesmo problemas 
mais graves. O mesmo pode ser dito com 
relação ao período de utilização, que é 
definido pelo fabricante do veículo e não 
pelo fabricante do lubrificante.
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Olá, amigo Mecânico!
Esse é o nosso canal para tirar 

dúvidas, enviar sugestões e críticas.
Mande sua mensagem para:
redacao@omecanico.com.br

LADO CORRETO DE SE FAZER A 
SANGRIA DOS FREIOS
Qual o lado correto de fazer a sangria 
dos freios de um determinado 
veículo? Sempre começa pelo lado 
dianteiro-esquerdo ou sempre pelo 
lado dianteiro-direito?
Maikon Gabriel Santos de Paula
Via Site O Mecânico
Cada veículo tem sua orientação. Mas, 
se essa orientação não for conhecida, 
comece sempre pela roda mais pró-
xima ao módulo do ABS. Quando não 
houver ABS, comece pela roda mais 
próxima ao cilindro-mestre dos freios 
e siga a ordem das rodas em “Z”, o que 
signifi ca que a sangria está sendo feita 
de forma alternada. Lembre-se que o 
circuito é cruzado em “X”, ou seja, a 
parte do cilindro-mestre que atende 
a roda dianteira-esquerda é a mesma 
que atende a roda traseira-direita – e a 
parte do cilindro-mestre que atende a 
roda dianteira-direita também atende 
a traseira-esquerda. Assim, se houver 
um vazamento em um dos lados do 
circuito, o lado oposto estará em fun-
cionamento e duas rodas contrapostas 
conseguirão fazer uma frenagem 
minimamente equilibrada. 

ETANOL É PREJUDICIAL PARA 
VEÍCULOS SURGIDOS ANTES DO 
PROÁLCOOL? 
O etanol contido na gasolina (18 a 
27%) não é prejudicial para veículos 
antigos que rodam pouco? Por 
experiência própria, adiciono uma 
pequena quantidade de óleo 2T à 
gasolina, e com isso protejo todo o 
sistema da ação corrosiva do etanol. 
Importante: estou me referindo a 
veículos antigos, carburados.
ANDRE - VW 1200
Via YouTube O Mecâniconline
Realmente, os componentes do sistema 
de alimentação veículos antigos não 
foram construídos prevendo essa quan-
tidade de etanol que temos na gasolina 
hoje, o que pode causar uma deterio-
ração deles. Utilizar óleo 2T pode até 
ajudar a proteger esses componentes 
(não há comprovação científi ca disso). 
No entanto, ao queimar essa mistura, 
estão sendo favorecidas as formações 
de depósitos de carvão nas cabeças 
dos pistões (que quando excessivas 
podem gerar pré-ignição), nas canale-
tas dos anéis do pistão, podendo travar 
os mesmos e prejudicar a sua função 
de vedação e nas válvulas. Logo, não 
recomendamos esse procedimento. Ao 
invés disso, recomendamos a utilização 
de gasolina Premium, que tem menor 
teor de etanol, nos “Clássicos”.

PODE MUDAR O COMBUSTÍVEL 
DEPOIS DE ANOS?
Os motores VHC-E, quando passam 
anos sem usar etanol (só usa 
gasolina), podem voltar a usar 
etanol?
Paulo
Via YouTube O Mecâniconline
O ano não foi especifi cado. Mas se 
o motor é de tecnologia fl ex, sem 
problemas. A unidade de comando vai 
entender através do “sensor lógico” a 
mudança de combustível e alterar as 
dosagens de avanços necessários ao 
bom funcionamento. Mas é preciso ter 
certeza de que a válvula termostática, 
as velas e a bobina de ignição não 
foram alteradas e o tanque de partida a 
frio está em bom estado.

CATALISADOR VIRANDO “ALGODÃO”
Quero saber se a cerâmica do 
catalisador se desmancha virando 
“algodão” por causa da temperatura 
na sonda lambda. O meu mecânico 
disse que isso aconteceu por causa da 
temperatura causada por um problema 
com o eixo de comando.
Bira
Via Site O Mecânico
Não, a cerâmica pode apenas quebrar. 
O “algodão” que você descreve deve 
ser o revestimento térmico que cerca a 
colmeia de cerâmica do catalisador.

NÚMERO DE ROTAÇÕES DO MOTOR 
POR KM RODADO
Trocamos correias dentadas 
com 60 mil km, dependendo da 
especifi cação do fabricante. Minha 
dúvida é: quantas horas o motor 
trabalha nesses 60 mil km e quantas 
rotações o motor dá nesse período? 
Se nós mecânicos tivéssemos essa 
noção, seria mais fácil explicar 
para o cliente a importância da 
troca do kit de distribuição no prazo 
especifi cado. 
julianoreis988
YouTube O Mecâniconline
Não precisa. É justamente pensando 
nessa situação (veículo urbano que 
fi ca muito tempo parado com o motor 
ligado) que foi criada a situação: uso 
severo, onde as trocas são realizadas 
com metade da quilometragem. Tra-
ta-se de uma estimativa que leva em 
consideração uma porcentagem do 
tempo de uso que o veículo perma-
nece nessa situação (motor ligado e 
veículo parado). 

MOTORES TSI FLEX DEVEM 
SUPORTAR ETANOL
O motor TSI pode dar problema 
ao usar etanol por ser de injeção 
direta?
Marcos Antonio 
Via YouTube O Mecâniconline
Nos motores TSI fl ex, a princípio, não 
deveria acontecer nenhuma anomalia, 
afi nal, são especifi cados de fábrica 
para trabalhar com 100% de etanol. O 
que com certeza afeta motores com 
tecnologias como a injeção direta são 
combustíveis de má qualidade, adulte-
rados e/ou aditivos não previstos em 
manual pela montadora.

LUBRIFICANTES ESPECÍFICOS 
PARA CADA TIPO DE MOTOR
Muito antigamente, tinham 
lubrifi cantes específi cos para álcool 
e para gasolina. Qual era a diferença 
dos lubrifi cantes na época?
Opinião do Berto
Via YouTube O Mecâniconline
Aditivação. Na época não havia aditivos 
polivalentes, como há hoje, para neutra-
lizar os diferentes produtos químicos 
formados no cárter pela queima dos 
diferentes combustíveis.
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ETANOL AGRIDE OS BICOS 
INJETORES?
É verdade que o etanol nos motores 
fl ex acaba com os bicos injetores? 
Imagino que, se o motor é preparado 
para funcionar com os dois 
combustíveis, o álcool não deveria ser 
um problema para os bicos.
Vladimir Rubinstein Andrade Vargas
Via YouTube O Mecâniconline
Os injetores são fabricados em aço 
inoxidável. Logo o etanol não tem como 
corroer os mesmos. Agora, combustí-
veis de má qualidade podem provocar 
depósitos nas pontas deles.

POR QUE MOTORES MODERNOS 
NÃO PERMITEM RETÍFICA?
Uma dúvida em relação a esses 
motores turbo, de qualquer 
fabricante. Na PSA, por exemplo, 
os motores THP não podem sofrer 
“plaina” tanto de bloco quanto de 
cabeçote, pois, vai alterar a taxa de 
compressão e gerar falhas. Porém, 
não seria possível fazer o mesmo que 
se faz com veículos Diesel, que, no 
caso, é mandar fazer a junta na nova 
medida? Falo isso porque cresci com 
meu pai trabalhando com caminhão, 
e quando o pessoal das ofi cinas fazia 
um cabeçote de caminhão porque 
ferveu, eles pediam para fazer uma 
junta nova com a nova medida, 
adicionando o que foi removido de 
material na retifi ca.
ghutimes
Via YouTube O Mecâniconline
Os cabeçotes, nesses casos, não 
têm sobrematerial sufi ciente para a 
execução de uma usinagem. Caso isso 
ocorra, podem fi car estruturalmente 
comprometidos e uma junta “sobreme-
dida” não resolveria o problema.

TURBO E MOTOR 3-CILINDROS: POR 
QUE SÓ AGORA?
Algumas tecnologias aparecem 
e desaparecem meio que sem 
explicação. Na década de 1950, 
já tínhamos motores 3-cilindros. 
Turbocompressores já existem desde 
1905. Por que essas tecnologias não 
eram tão viáveis e agora são para 
veículos leves?
Edimar Vieira
Via YouTube O Mecâniconline
Durante muitos anos, os superali-
mentadores eram muito caros. E por 
essa razão eram utilizados apenas em 
motores aeronáuticos, militares ou de 
competição. Já os motores 3 cilindros 
de 2 tempos ao qual o leitor deve estar 
se referindo (DKW) eram muito baru-
lhentos e poluentes. Além do mais, seu 
sistema de arrefecimento a termo sifão, 
na época, era pouco confi ável, causan-
do vários problemas aos usuários.

AR-CONDICIONADO LIGADO 
NA PARTIDA DO MOTOR DÁ 
PROBLEMA?
Ligar o carro com o ar-condicionado 
acionado força o compressor ou isso 
é um mito?
Weler Caetano
Via YouTube O Mecâniconline
Mito. Mesmo com o motor em pleno 
funcionamento, se o sistema está 
desligado o compressor está imóvel. 
Dar a partida com o compressor 
“atracado” em nada vai prejudicar o 
mesmo, pois o movimento vai iniciar 
da imobilidade, como ocorreria numa 
situação normal de acionamento 
(motor funcionando). No entanto, caso 
o sistema de gerenciamento eletrô-
nico do motor permita tal operação, 
quem será forçado será o sistema 
de partida, pois terá uma carga extra 
para movimentar.

CARBONIZAÇÃO E DEPÓSITOS EM 
MOTORES “REFEITOS”
Gostaria de saber quais os motivos 
para um motor reconstruído 
ganhar muita carbonização e 
câmara de combustão... Excesso 
de combustível? Excesso de óleo 
a passar para a câmara? 2 mil km 
depois de reconstruído e já com muita 
carbonização em válvulas, câmara de 
combustão, topo de pistão, velas…
Fernando Ramalho
Via e-mail
Vários fatores podem gerar essa car-
bonização: mistura muito rica, queima 
de óleo lubrifi cante, falhas de ignição, 
entre muitos outros. Precisamos de 
mais informações.

MOTOR “FUMANDO”: PODE TROCAR 
SÓ OS ANÉIS?
Quando um motor está consumindo óleo 
(fumando), o mais correto seria a troca 
de anéis acompanhado da retífi ca ou 
encamisamento do bloco. Porém, alguns 
colegas de profi ssão adotam somente a 
troca dos anéis... É um método correto?
Ihago Araújo
Via e-mail
Apenas como um último recurso paliati-
vo. E esse recurso depende do estado e 
das medidas internas do cilindro. Se ain-
da há brunimento nas camisas, não há 
calos no topo do cilindro e as medidas 
de diâmetro, ovalização e conicidade 
ainda estão dentro das tolerâncias do 
fabricante, em tese, não haveria proble-
ma. Mas, repetimos: este seria apenas 
um paliativo. A manutenção correta é, 
mesmo, como você mencionou, a retí-
fi ca/encamisamento do bloco,  quando 
permitido pelo projeto. Quando a retífi ca 
não for possível (seja por ultrapassar as 
tolerâncias de desbaste ou por limitação 
do projeto), deve ser feita a substituição 
do bloco como um todo.

PRÉ-IGNIÇÃO NO USO DA GASOLINA
Como resolver as batidas de pino ou 
pré-ignição dos motores abastecidos 
com gasolina? Pois, quando 
abastecido com etanol não chega a 
fazer tanto barulho.
Ricardo
Via e-mail
Sintoma típico de motores de taxa 
de compressão elevada. Se o motor 
for apenas a gasolina e o sistema de 
gerenciamento eletrônico do motor não 
está conseguindo eliminar, por meio do 
atraso da ignição, tentar abastecer com 
gasolina Premium. Se o motor for de tec-
nologia fl ex, utilize gasolina premium ou 
misturas de etanol com gasolina comum. 
No entanto, essas misturas tendem a 
fazer o consumo aumentar.

CARRO PARADO HÁ MUITO TEMPO: 
CUIDADOS NECESSÁRIOS
Meu carro faz 3 anos que está parado 
na minha garagem. O ar-condicionado 
pode acabar o gás? E pode danifi car o 
motor também?
Mário Gomes Araujo
Via YouTube O Mecâniconline
A princípio os sistemas de ar-condicio-
nado são estanques. No entanto, sabe-se 
das ocorrências micro vazamentos, 
que num período de 3 a 5 anos podem 
descarregar parcial ou totalmente um sis-
tema de ar-condicionado. Quanto a essa 
descarga prejudicar o motor: mito. No 
entanto, motores que fi cam muito tempo 
parados necessitam de procedimentos 
especiais para serem ligados novamente. 
Entre outros: troca de lubrifi cante, troca 
de líquido de arrefecimento e teste de es-
tanqueidade do sistema de arrefecimen-
to, assim como, uma inspeção cuidadosa 
do sistema elétrico e combustível novo 
(se houver combustível velho na linha de 
alimentação e no tanque, é necessário 
esgotá-lo por completo).
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SUV da Fiat
Pulse é lançado e parte 
de R$ 79.990

Após ter o visual revelado durante 
o BBB 21, em maio, o Fiat Pulse fi-
nalmente chega às concessionárias. 
O primeiro SUV nacional da marca 
estreia em cinco versões, com op-
ções de motores 1.3 aspirado e 1.0 
turbo, e preços iniciais entre R$ 
79.990 e R$ 115.990. O modelo tem 
como principais oponentes os SUVs 
Volkswagen Nivus e Chevrolet Tra-
cker. Produzido em Betim (MG), o 
Pulse inaugura a plataforma MLA, 
que é uma evolução das bases MP1 e 
MP-S, de Argo e Cronos, na ordem. 
A arquitetura inclui novas suspen-
sões dianteira e traseira, sistema de 
direção específico, nova arquitetura 
eletrônica, novo assoalho, sistema 
de freios aprimorado e novas estru-
turas de bancos na cabine. O Pulse 
possui 4.099 mm de comprimento, 
1.774 mm de largura, 1.579 mm de 
altura e 2.532 mm de distância en-
tre eixos. Para efeito de comparação, 
o Argo Trekking possui, na ordem: 
3.998/1.724/1.568/2.521. 
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MOTOR TURBO
O Fiat Pulse estreia o motor 1.0 turbo 
flex GSE T200, de 3-cilindros, que 
gera 130/125 cv de potência (E/G) 
a 5.750 rpm e 20,4 kgfm de torque 
a 1.750 rpm com qualquer um dos 
combustíveis. Entre as tecnologias 
deste motor estão turbocompressor 
com wastegate eletrônica, injeção 
direta de combustível e sistema Mul-
tiAir III. Acoplado a ele está sempre 
um novo câmbio automático do tipo 
CVT, que é fornecido pela japonesa 
Aisin e possui 7 marchas virtuais. 
Além do novo 1.0 turbo, o Pulse traz 
opção do conhecido motor 1.3 Fire-
fly (aspirado), que agora produz 107 
cv a 6.250 rpm (2 cv a menos que no 
Argo) e 13,7 kgfm a 4.000 rpm (com 
etanol). Este motor pode ser com-
binado ao câmbio manual de cinco 
marchas ou ao novo CVT.

Kia híbrido
SUV Stonic é o primeiro 
eletrifi cado da marca

Exibido no Salão do Automóvel de 
São Paulo de 2018, o Kia Stonic final-
mente estreia no Brasil e chega como 
primeiro modelo híbrido da marca. 
O SUV compacto tem preço sugerido 
de R$ 149.990. Em relação ao modelo 
apresentado anteriormente, o Stonic 
chega com visual levemente renova-
do e estreia o novo logotipo da Kia 
por aqui. O modelo traz sistema hí-
brido leve baseado em um conjunto 
elétrico de 48V, que permite que o 
motor a combustão seja desligado 
em velocidade de cruzeiro (a até 125 
km/h). No caso, trata-se do motor 1.0 
TGDI de 120 cv, o mesmo das linhas 
HB20 e Creta, mas somente a gasoli-
na. O câmbio é automatizado de du-
pla embreagem e 7 marchas. Segundo 
o Inmetro, o Kia Stonic híbrido tem 
consumo médio de 13,3 km/l na ci-
dade e 13,2 km/l, na estrada. O SUV 
recebeu nota B na categoria e tam-
bém na classificação geral.

BMW plugável
X3 renovado chega em 3 
versões híbridas

A BMW apresenta no Brasil a rees-
tilização da terceira e atual geração 
do X3. O SUV renovado estreia em 
três versões híbridas do tipo plug-in 
(xDrive 30e X-Line, xDrive30e M 
Sport e xDrive30e M Sport Launch 
Edition), com preços iniciais entre 
R$ 399.950 e R$ 449.950. As mudan-
ças no visual do BMW X3 incluem 
grade redesenhada, novos faróis e 
para-choques inéditos. A mecânica 
híbrida é a mesma para toda a gama, 
com a união de um motor 2.0 turbo a 
gasolina, de 184 cv e 35,7 kgfm, a um 
motor elétrico. A potência combi-
nada é de 292 cv, enquanto o torque 
máximo é de 42,8 kgfm. O câmbio é 
automático de oito marchas e a tra-
ção, integral xDrive. Segundo dados 
de fábrica, o X3 híbrido é capaz de 
acelerar de 0 a 100 km/h em 6,1 se-
gundos. O modelo possui autonomia 
em modo 100% elétrico de até 46 km 
pelo ciclo WLTP. O tempo de recar-
ga total da bateria em carregadores 
Wallbox é de 3 horas.

REVISTACARRO.COM.BR
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Leão elétrico
Peugeot e-208 GT estreia por 
R$ 244.990

A Peugeot lançou no Brasil o e-208 
GT, versão 100% elétrica do hatch 
compacto. Importado da Eslováquia, 
o modelo está disponível em apenas 
duas concessionárias (em São Paulo 
e no Rio de Janeiro), por a partir de 
R$ 244.990. O visual do e-208 GT 
é semelhante ao das versões a com-
bustão, incluindo os faróis full LED 
com luzes de rodagem diurna inte-
gradas ao para-choque. Exclusivida-
des do modelo elétrico são os arcos 
pretos nas caixas de roda e as rodas 
de 17 polegadas com pneus run f lat. 
Mecanicamente, o hatch traz motor 
elétrico de 136 cv de potência e 26,5 
kgfm de torque. Segundo dados de 
fábrica, a aceleração de 0 a 100 km/h 
é feita em 8,3 segundos. O hatch 
traz bateria de 50 kWh de capacida-
de, que permite alcançar 340 km de 
autonomia no ciclo WLTP. Em um 
wallbox de 22 kW, é possível recar-
regar 80% em 4 horas. A garantia 
para a bateria de tração é de 8 anos 
ou 160 mil km.

Mais requinte
Caoa Chery Arrizo 6 ganha 
versão Pro

Lançado em 2020, o Caoa Chery Arri-
zo 6 passa a ser vendido em uma nova 
versão topo de linha, por R$ 139.990. 
Chamada de Pro, a inédita configura-
ção acrescenta equipamentos de série 
e recebe visual exclusivo. Em relação 
Arrizo 6 GSX, que continua em linha, 
o Pro recebe novo para-choque dian-
teiro, grade frontal ampliada e faróis 
em LED. Na traseira, o sedã recebeu 
nova estamparia da tampa do porta-
-malas, lanternas fumê unidas por 
uma barra escurecida e para-choque 
redesenhado. Do lado de dentro, o 
Arrizo 6 Pro é o único da gama com 
quadro de instrumentos digital, cen-
tral multimídia com tela de 10 polega-
das, monitor de pontos cegos e ajustes 
elétricos para o banco do motorista. 
Na mecânica, o três-volumes segue 
com o motor 1.5 flex de 150/147 cv 
(E/G) a 5.500 rpm e 21,4 kgfm de tor-
que entre 1.750 e 4.000 rpm. O câm-
bio é automático do tipo CVT, com 
simulação de 9 marchas.
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www.sampel.com.br

Parabéns
Balconistas de autopeças que todos os dias trabalham e indicam os 

produtos da Sampel, nosso muito obrigado.

26 de Novembro
DIA DO BALCONISTA
DE AUTOPEÇAS!
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ANUNCIE
(11) 2039-5807
comercial@omecanico.com.br
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ONTEM DEI UM PULO 
NA OFICINA DO TIÃO. 
ESTÁ UMA ZONA. A 
PONTO DE FECHAR. 

O ZÉ, MAIS DOIS MECÂNICOS AMIGOS VOLTAM PARA A OFICINA DO TIÃO.

TÁ AQUI TIÃO! VAMOS 
APLICAR FILOSOFIA 
JAPONESA.

SÃO OS 5S! CONHE-
CE? ENTÃO VOU 
EXPLICAR.

SENSO DE UTILIZAÇÃO 
SENSO DE ORGANIZAÇÃO 
SENSO DE LIMPEZA 
SENSO DE PADRONIZAÇÃO 
SENSO DE DISCIPLINA.

POIS É! E EU 
ACHO QUE A 
GENTE DEVE
   AJUDÁ-LO.

SÉRIO?

MAS ELE SEMPRE 
TRABALHOU TÃO 
                BEM.

SIM? E COMO? VOCÊ 
TEM ALGUMA IDÉIA?

TENHO! SABE 
AQUELE SEU MANUAL 
DE 5S? ME 
EMPRESTA? CLARO!

NA VOLTA DA OFICINA DO TIÃO, O ZÉ ROELA VAI FALAR COM O ABÍLIO...

ONTEM DEI UM PULO 
NA OFICINA DO TIÃO. 
ESTÁ UMA ZONA. A 
PONTO DE FECHAR. 

O ZÉ, MAIS DOIS MECÂNICOS AMIGOS VOLTAM PARA A OFICINA DO TIÃO.

TÁ AQUI TIÃO! VAMOS 
APLICAR FILOSOFIA 
JAPONESA.

SÃO OS 5S! CONHE-
CE? ENTÃO VOU 
EXPLICAR.

SENSO DE UTILIZAÇÃO 
SENSO DE ORGANIZAÇÃO 
SENSO DE LIMPEZA 
SENSO DE PADRONIZAÇÃO 
SENSO DE DISCIPLINA.

POIS É! E EU 
ACHO QUE A 
GENTE DEVE
   AJUDÁ-LO.

SÉRIO?

MAS ELE SEMPRE 
TRABALHOU TÃO 
                BEM.

SIM? E COMO? VOCÊ 
TEM ALGUMA IDÉIA?

TENHO! SABE 
AQUELE SEU MANUAL 
DE 5S? ME 
EMPRESTA? CLARO!

NA VOLTA DA OFICINA DO TIÃO, O ZÉ ROELA VAI FALAR COM O ABÍLIO...

UTILIZAÇÃO: VAMOS 
SEPARAR AS FERRA-
MENTAS POR USO. AS 
QUE VOCÊ MAIS USA E 
AS QUE MENOS USA.

PADRONIZAÇÃO: UMA 
LOUSA NA PAREDE 
PARA VOCÊ ANOTAR AS 
TAREFAS E SERVIÇOS 
DA SEMANA.

DISCIPLINA: DEIXAR 
ESTE MANUAL PARA 
VOCÊ.

OBRIGADO, ZÉ, NÃO 
PRECISAVA...

PRECISA, SIM... E 
FAÇA BOM USO.

PARA VOCÊ ESTUDAR 
ORGANIZAÇÃO E 
LIMPEZA E FAZER 
DESSA FILOSOFIA 
UMA TAREFA 
CONSTANTE EM 
SUA OFICINA.

HAHAHA! QUEM DIRIA, 
O ZÉ ROELA PARECEN-
DO UM VERDADEIRO 
DOUTOR.

E AINDA EM CULTURA 
JAPONESA!

ORGANIZAÇÃO: 
DEPOIS DE SEPARA-
DAS AS FERRAMENTAS 
VAMOS ORGANIZAR E 
IDENTIFICAR 
TUDO.

LIMPEZA: VAMOS 
LIMPAR E PINTAR 
TODA A OFICINA DO 
PISO ATÉ O TETO.

CONTINUA NO PRÓXIMO MÊS...
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PIADAS INFAMES
P: Em uma corrida de frutas, a maçã 
está ganhando. O que acontece se ela 
diminuir a velocidade?
R: A uva passa.

*
P: Qual o sapato que está sempre 
quebrado?
R: O tá-manco.

*
P: O que o lápis disse para o papel?
R: Você está me desapontando.

*
P: Qual animal não gosta do amanhã?
R: O rinocer-ontem.

*
P: O que é um ponto vermelho no 
castelo?
R: É a pimenta do reino.

*
P: O que aconteceu com o ferro de 
passar que caiu da mesa?
R: Ficou passando mal.

*
P: O que o nadador faz para bater todos 
os recordes?
R: Nada.

*
P: Quantas ovelhas são necessárias 
para se fazer um casaco de lã?
R: Só uma, desde que ela saiba 
tricotar.

*
P: Qual a época mais difícil para se 
comprar uma passagem para a Lua?
R: Quando a Lua está cheia

*
P: Qual a cidade que quando chove 
molha os bêbados na calçada?
R: Bar-sem-lona

*
P: Qual o vinho que não tem álcool?
R: O vinho de codorna.

*
P: Sabe por que as vacas fi cam olhan-
do para o céu na Argentina?
R: Para ver Boi-nos-ares.

P: Qual o país que distribui cana-de-
-açúcar?
R: Cana-dá.

*
P: Qual é o pai das aves?
R: O PAIpagaio.

EMPURRA AÍ!
Altas horas da madrugada, o casal 
acorda com o som insistente da cam-
painha da casa. O dono da casa levanta 
e pela janela pergunta:
– O que é que você quer?
– Olá, eu sei que é tarde – grita um 
homem claramente bêbado– mas 
preciso que alguém me empurre e 
sua casa é a única nesta região. Você 
precisa me empurrar!
Louco da vida, o recém-acordado 
replica:
– Eu não te conheço, são 4 horas da 
manhã, e me pede para te ajudar? Ah! 
Vá te catar! – e ele volta para a cama.
Sua mulher, que também acordou, não 
gosta da atitude do marido:
– Você exagerou. Você já fi cou sem 
bateria antes, você bem que poderia 
ajudar esse cara.
– Mas ele está bêbado – desculpa-se o 
marido.
– Mais um motivo para ajudá-lo – insis-
te a mulher – ele não vai conseguir sozi-
nho. Você sempre foi tão prestativo...
Tomado pelo remorso, o marido se ves-
te e vai para a rua. Procura o bêbado 
dizendo:
– Ei, cara, vou lhe ajudar! Onde é que 
você está?
E o bêbado grita:
– Aqui no balanço...

CELTA PRETO
O português sai do restaurante e o 
manobrista do valet lhe diz:
– O Celta preto?
O português responde:
– Está sim, ó pá. Acho que vai chovêire!



Na MAHLE você encontra a solução completa 
para manutenção do sistema de ar-condicionado.

Com a ArticPRO® ACX 310 (R134a) a sua 
oficina pode avançar para o nível tecnológico 
mais alto na manutenção de ar condicionado, 
sem um grande investimento, ao mesmo 
tempo que garante também uma proteção 
máxima para o ambiente.

As unidades de serviço de A/C ArticPRO®  
oferecem produtividade superior, sistema com 
extraordinário desempenho e inúmeras funções 
para a manutenção do ar-condicionado, 
pois quando se trata de ar-condicionado 
automotivo, a MAHLE é sempre a escolha certa 
na hora da reparação.

Estaremos na Semana do Mecânico em 
parceria com a O Mecânico. Venha conferir 
as novidades sobre a linha de produtos para 
oficinas da MAHLE.

Soluções eficientes
Equipamentos de ar-condicionado 
ArticPRO® para oficinas automotivas

mahle-aftermarket.com
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