
in
fo

@
g
r
u

p
o

fa
r
o

s
.c

o
m

  
//

  
w

w
w

.t
a
ll
e
r
a
c
t
u

a
l.
c
o

m

>> El motor Diesel: más valorado que nunca Pag. 4

>> El más elegido Pag. 22

Publicación Oficial para la Federación Argentina de Asociaciones de Talleres de Reparación de Automotores y Afines (FAATRA)
Año 8 • Nº 108

Volkswagen Tractor 19360Volkswagen Tractor 19360





3Año 8 N° 108

SUMAR IO
Di rec ción Edi to rial: 
GRU PO FA ROS
www.talleractual.com 

Di rec tor Co mer cial: 
Lic. Ja vier I. Flo res.

Di rec tor Ge ne ral de Re dac ción: 
En zo Nu vo la ri.

Di se ño y dia gra ma ción:
cergraf@yahoo.com.ar

He cho el de pó si to que mar ca la Ley 11723. Pro hi bi da
su re pro duc ción to tal o par cial por me dio me cá ni co
o elec tró ni co co no ci do o por co no cer, sin per mi so
es cri to del Edi tor. Re gis tro de ro pie dad In te lec tual en
trá mi te. El Edi tor ha pues to el ma yor cui da do en la
rea li za ción de fi gu ras y es que mas co mo tam bién en
lacom pa gi na ción de los ar tí cu los, pe ro no obs tan te no
se ha ce res pon sa ble de los erro res que po drían ha -
ber se des li za do, ni por suscon se cuen cias.

Los edi to res no ne ce sa ria men te coin ci den con los
con cep tos de las no tas fir ma das, ni se res pon sa bi li zan
por el con te ni do de los avi sos pu bli ci ta rios y las opi -
nio nes ver ti das por los en tre vis ta dos.

El motor Diesel:

más valorado que nunca Pag. 4

Motores Diesel:

alto rendimiento Pag. 12

El motor de ciclo Diesel Pag. 17

El más elegido Pag. 22



4

continúa en la pag. 6

El motor Diesel:El motor Diesel:
más valorado que nuncamás valorado que nunca Nuvolari Enzo C.

Los fabricantes de motores Diesel, están abocados en reducir además de los óxidos de nitrógeno, y las partículas de carbono, el CO2.

Tuvimos la oportunidad, de estar pre-
sentes en la megaexposición Autome-
chanika Messe Frankfurt –Alemania
2016, en septiembre de ese año, y
pudimos observar las novedades exis-

tentes, no solo en la tecnología en ge-
neral, sino también en la avanzada
“hi-tech”, respecto de los motores de
ciclo Diesel tanto de automóviles
como de vehículos comerciales.

Los distintos puntos a tratar,
son como sigue;
- La inyección directa de gasoil.
- El filtrado de gasoil.
- La contaminación.

- El diseño de los motores/La distribu-
ción.
- La sobrealimentación.
- El filtrado de aceite del motor.
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Componentes del inyector de gasoil Diesel.

Motor Diesel “downsizing” de baja cilindrada, diseñado para reducir los tenores contaminantes
- Fiat 1.3 Multijet.

Después de la aplicación de la inyec-
ción directa de gasoil en los mo-
tores Diesel en general, en la
actualidad, se trata de desarrollar la
conocida tecnología “Common rail”
en los motores denominados “down-
sizing”, con la ayuda de la sobreali-
mentación.

Se sabe que el gasoil, es finamente
pulverizado (debido a las altísimas
presiones de inyección, podría de-
cirse “atomizado”), a través de un in-
yector orientado o dirigido sobre el
pistón. En tanto que el aire de admi-
sión a los cilindros, en el ciclo de
“compresión”, toma un movimiento
de alta turbulencia denominado “vór-
tice”. El proceso de nebulización, ca-
lentamiento, evaporación y mezcla
del aire con el gasoil, debe tener una
rápida secuencia.

En la actualidad son usados, inyecto-
res de cinco o más orificios, y cabe

puntualizar que la aplicación de la
electrónica, fue mejorando al motor
de inyección directa, haciéndolo apli-
cable a todos los medios de trans-
porte (carga y pasajeros).

En los motores de ciclo Diesel; la can-
tidad de aire aspirada en la etapa o
carrera de admisión, permanece
constante en función del régimen de
rpm., y del estado de carga del
motor.
Es decir que se dosifica solamente, la
cantidad de gasoil apta, o que corres-
ponde al estado de carga y al régi-
men de rpm.
Cada condición particular de funcio-
namiento necesita:
• La inyección de gasoil en el mo-
mento preciso.
• La cantidad justa de gasoil.
• La presión de inyección correcta.
• La inyección de gasoil en el punto
justo.

continúa en la pag. 8
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continúa en la pag. 10

El desarrollo de los propulsores Diesel, ofrece altas prestaciones y reducido consumo y emisiones, en función de los sistemas de inyección.- In-
vestigación y desarrollo.

Esto último se debe a dar a través del
tiempo, así se cumplan miles de ci-
clos.

Por otra parte, deben además consi-
derarse los siguientes límites:
• De emisión de gas contaminante.
• De presión de la combustión.
• De emisión de carbono particulado.
En este último punto, son considera-
dos el humo negro y el hollín.

La emisión de gas contaminante
En el motor gasolero, el aumento de
la temperatura del gas en la cámara
de combustión provoca el aumento
de los óxidos de Nitrógeno (NOx).

La presión de la combustión
El gasoil inyectado en el aire, se com-
bustiona de repente, y se desarrolla
una elevada presión, casi una “onda
de choque”. Se dice que es una com-
bustión dura del motor Diesel, y que
el ruido metálico que genera el
motor se desarrolla en la cámara de-
bido al repentino aumento de pre-
sión.

La emisión del particulado
El motor Diesel, funciona siempre
con exceso de aire, y se forma en la
cámara de combustión una mezcla
especialmente rica, con la emisión de
humo negro o hidrocarburos incom-
bustos. El motor con inyección di-
recta funciona con un 40 a 50 por
ciento, de exceso de aire.

Respecto al filtrado de gasoil, el
grupo Mahle lanzó un innovador sis-
tema de filtrado, que denominó Blin-
dagua. El mismo fue desarrollado
para eliminar totalmente la presencia
de agua en el motor de ciclo Diesel.

Las pruebas o ensayos, nos muestran
que la eficiencia en el grado de sepa-
ración del agua, cae del 96 por ciento
–cuando es nuevo- a menos del 15
por ciento con el uso, en los filtros de
una sola etapa.

Este filtro opera como sigue;
Primera etapa: Filtración del con-
taminante y coalescencia de las gotas
de agua.

Comparativamente con otros siste-
mas comerciales, hay una gran dife-
rencia.
Los sistemas convencionales, operan
en una sola etapa, pero el filtro Blin-
dagua lo hace en dos etapas.
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El motor de ciclo Diesel, nunca más valorado que ahora, es un suceso histórico, ya que en 1893 Rudolf Diesel y al Masehinenfabrlk Ausburg,
desarrollaron un ensayo con un motor que trabajaba por autoencendido, en su proceso de combustión.

Segunda etapa: Separación de las
gotas juntas en la primera etapa, sin
la presencia de contaminante. Por lo
tanto, se separan todas las gotas más
pequeñas, presentes en el gasoil.

Como el contaminante queda atra-
pado en la primera etapa, la separa-
ción del agua, está garantizada en la
segunda.

Las pruebas de laboratorio muestran
las ventajas a mediano y largo plazo,
del nuevo concepto de filtración
en dos etapas.

Como conclusión podemos decir que
el gasoil, tiene una tendencia natural
a absorber el agua, que se incre-
menta con la mezcla con BioDiesel.

En cuanto a la contaminación, cono-
cemos el nivel de contaminantes de
que emite el motor Diesel, pero es
importante conocer, que en algunos
aspectos es más limpio que un motor
de nafta/gasolina comparativamente,
ya que se registran menores cantida-
des de monóxido de carbono y de hi-
drocarburos incombustos.

Pero son generadores de carbono
particulado, y de óxido de nitró-
geno que aporta bastante hollín,
que es un aspecto crítico en las
grandes ciudades.

Es decir que en los años venideros –y
en la actualidad- se hacen indispen-
sables los complejos sistemas de tra-
tamiento de los gases de escape,
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Comparación de dos conceptos; Convencional y Blindagua (de 1 y 2 etapas respectivamente).
Mahle.

Combustión del Carbono particulado.

como ser: DPF., FAP, Catalizadores
DeNox., y otros SCRS. (Selective Ca-
talitic Reduction Systems). El DPF.
(Diesel Particulate Filter) Filtro Anti-
partículas Diesel); Es el dispositivo de-
purador, montado en la gran mayoría

de los automóviles, y la regeneración
se cumple llevándolo alrededor de los
600-650 grados centígrados.
El FAP. (Filtro Activo Antiparticula-
do), montado en automóviles del
Grupo Peugeot-Citroën, y sobre mo-

delos Ford con motores PSA. Diesel.
Debido a un aditivo con base de cera,
mezclado al gasoil en cada carga de
combustible, reduce a 450 grados
centígrados, la temperatura del rege-
nerador.

Respecto a la regeneración, se trata
del proceso de combustión del “parti-
culado acumulado” en el filtro, activado
por la ECU. (Unidad de Control Electró-
nica), que evalúa la producción de ho-
llín en función del uso del automóvil n
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continúa en la pag. 14

Metz Juan Pablo ©

El motor de ciclo Diesel, ha mostrado grandes cambios en su rendimiento, respecto al sistema de inyección de alta presión de gasoil.

Motores Diesel: Alto RendimientoMotores Diesel: Alto Rendimiento

El sistema de inyección de gasoil de alta
presión, denominado “Common rail”,
es en realidad la respuesta a la concien-

cia actual de la gestión de la energía,
y del respecto por el medio am-
biente. Esta tecnología aporta algunas

respuestas, a las más vitales exigencias
respecto a lo siguiente:
• La economía de gasoil

• La reducción de emisiones contami-
nantes.
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E S P A C I O  P U B L I C I D A D
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El sistema de inyección “Common rail” aportó en gran medida, al mejoramiento del proceso de combustión completa.

• La disminución del ruído.
También podrán ser reducidas, las
emisiones de dióxido de carbono
(CO2), respondiendo a los reglamen-
teos internacionales.
Sabemos que es posible, reducir la ci-
lindrada de los motores - al utilizar el
sistema “Common rail”- asegurando
rendimientos iguales, hablando de
potencia y par motor. Es decir un
mejor rendimiento, un menor con-
sumo, y por lo tanto una reducción
de emisiones.
Cabe señalar que, los sistemas de in-
yección anteriores, es decir los con-

vencionales con bomba inyectora
rotativa distribuidora, sincronizada
con el motor, de mediados de la dé-
cada de los ‘90, no hubieran permi-
tido una respuesta a estas
exigencias.
Las presiones de inyección llegaban a
los 400 bares, con regulación mecá-
nica o electrónica.
El sistema “Common rail”, es pare-
cido a un motor a inyección de
nafta/gasolina. La inyección de gasoil
se realiza dentro del cilindro por in-
yección directa, con inyectores co-
mandados electricamente.

Las primeras investigaciones sobre el
sistema, son concretadas por un
grupo compuesto por Magnetti Ma-
relli y el grupo Fiat, a partir de 1990.
El período de investigación finaliza en
1994, y la sociedad Robert Bosch se
dedica a su fabricación (etapa de in-
dustrialización).

El automóvil Alfa Romeo 156, fue el
primer vehículo equipado con el sis-
tema “Common rail” en 1997. Le
sigue el grupo PSA, con su sistema
HDI. para diferentes modelos Peu-
geot y Citroën a partir de 1998. En la

actualidad, la casi totalidad de las ter-
minales automotrices, equipa sus au-
tomóviles con motores de ciclo
Diesel, con esa tecnología.

En los comienzos, solamente el
grupo Volkswagen desarrolló el sis-
tema Inyector-bomba, y en éste, la
generación del caudal de gasoil, la
realiza la acción de una leva, que ac-
ciona el pistón del inyector.

Un comando eléctrico permite el re-
torno de gasoil al depósito, y genera
también el caudal a inyectar. Ya a me-
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Motor gasolero con inyección directa, dentro de la cámara de combustión, practicada o maquinada
en la cabeza del pistón - Opel/GM.

diados del 2005, se lograba con este
sistema, una reducción del 20 por
ciento del consumo de gasoil, y un
aumento de 50 por ciento del par
motor a bajos regímenes.

La potencia aumenta un 25 por
ciento, y se comprueba una reduc-
ción significativa de los ruidos y de las
vibraciones. A posterior, se buscó dis-
minuir la contaminación del medio
ambiente, con los catalizadores tipo
Denox y los FAP (Filtros Anti Partícu-
las), que fue lanzado por el grupo
PSA. 

El Proceso de combustión
Teniendo en cuenta la entrada de ga-
soil, a la cámara de combustión la pri-

mera microgota de combustible, se
mezcla con el oxígeno, antes de alcan-
zar la temperatura de combustión, a
continuación de la compresión.

Este “retardo”, es un tiempo tam-
bién conocido como “intertiempo”
de combustión e involucra un re-
traso químico y físico. Basicamente,
el retardo físico depende de la
forma del chorro del gasoil saliendo
del inyector.

Este tiempo permite el calentamiento
del gasoil, en contacto con el aire, su
vaporización, y la formación de una
mezcla localmente homogénea y au-
toinflamable.
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Cámara de combustión de inyección directa, practicada o mecanizada en la cabeza del pistón.

caudal inyectado, que condiciona la
velocidad de liberación de energía.
Se trata de una combustión del tipo
controlada.

La inyección indirecta y directa
Sabemos de un motor de inyección
indirecta, con cámara de alta turbu-
lencia tipo Ricardo Comet, es decir
con una precámara que aseguraba
una mezcla muy “enérgica” de ga-
soil/aire. La mezcla lograda en la
precámara, pasa de ésta al cilindro,
pero este intercambio (entre la pre-

El retardo químico conduce a la au-
toinflamación, y depende del índice
o número “cetano” del gasolil, de las
condiciones de presión, de la tempe-
ratura de la cámara de combustión, y
del estado local de la mezcla aire/ga-
soil. Siguiendo a esto, el gasoil conti-
núa su penetración, en un medio
inflamado, en combustión, donde la
alta temperatura favorece la oxida-
ción inmediata del gasoil, con el oxí-
geno necesario para su combustión.
El gasoil se quema rapidamente, y
en ese momento todo depende del

La combustión teoricamente per-
fecta, se descompone como sigue;
• agua en forma de vapor
• dióxido de carbono
Y el nitrógeno que en teoría no inter-
viene en el proceso de combustión.
Durante la combustión real, muchos
parámetros modifican el desarrollo
de esta combustión teórica: el caudal
de aire, la cantidad de gasoil inyec-
tado, los fenómenos de oxidación del
gasoil, la calidad y la precisión del di-
seño o del concepto del motor.

Encontramos entonces por conse-
cuencia, compuestos químicos que
contaminan nuestro medio am-
biente:
- El monóxido de carbono (Co).
- Los hidrocarburos incombustos (HC).
- Los óxidos de nitrógeno (NOX).
- Las partículas de carbono (hollín).

Generalmente los reglamentos inter-
nacionales anticontaminación, van
imponiendo a los constructores, me-
joras en el diseño o la arquitectura del
motor, y de la gestión del proceso de
combustión n

cámara y la cámara) producen pér-
didas aerodinámicas y térmicas,
consumidoras de energía.

La inyección directa; aquí la precá-
mara no existe, el gasoil es inyectado
sobre el pistón, directamente en el ci-
lindro donde se concreta la mezcla
con el aire. Este motor logra un ren-
dimiento superior, en un 40 por
ciento, y su consumo es menor. De-
bido a ello, los constructores utilizan
la inyección directa, y es el principio
de los nuevos motores del tipo
“Common rail”.

Las menores emisiones
contaminantes
La combustión es una reacción quí-
mica exotérmica, con elevación de la
temperatura, que se produce entre el
comburente (oxigeno), y el combus-
tible gasoil. Sabiendo que el oxígeno,
está presente en el aire en un 21 por
ciento aproximadamente.

El gasoil es un combustible, un hidro-
carburo basicamente constituído por
“cetano”.
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continúa en la pag. 18

El motor de ciclo Diesel

Motor de ciclo Diesel turbo de 4 cilindros y 4 tiempos.

Debido al combustible utilizado
para el ciclo- el gasoil- y a la consi-
derable vida útil del motor, los ter-
minales automotrices mundiales
utilizan al motor de nafta/gasolina.

El perfeccionamiento del los siste-
mas de inyección electrónica y de
sobrealimentación con intercooler,
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Moderno motor Diesel turbo-intercooler - Renault.

Detalle del intercooler del sistema de sobrealimentación Diesel. Motor Diesel turbo - intercooler de moderno diseño - Opel/GM.

afianzan inclusive su evolución co-
mercial. La contaminación conte-
nida, utilizando sistemas – muy

desarrollados y costosos- como los
FAP. (Filtros Anti Partículas), y la re-
ducción de ruidos y vibraciones

(propios del motor Diesel de otra
época) llevó no solo a montar estos
propulsores en automóviles de serie,

sino también en autos deportivos
(por ejemplo; prototipos de la cate-
goría Le Mans SP1).
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continúa en la pag. 20 Motor gasolero turbo utilizado en vehículos comerciales.

También es utilizado y experimen-
tado en los vehículos denominados
“híbridos”, de trabajo combinado
con motores eléctricos.

Se considero la utilización de los
motores Diesel actualizados de alto
rendimiento, en las competiciones y
en vehículos deportivos, y la impor-
tancia de la evolución de los siste-
mas de alimentación; inyección
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Detalle del proceso de combustión de la mezcla gasoil - aire, en un cilindro - ciclo de 4 tiempos Diesel.

Motor de ciclo Diesel en corte parcial.

directa de gasoil de lata presión con
comando electrónico, tipo “Com-
mon rail” o “Inyector/bomba”.

La optimización del proceso de
combustión, el aumento como con-
secuencia del rendimiento térmico-
mecánico, y la reducción impor-
tante de los ruidos y vibraciones,
también fue considerado. A todo
esto debemos agregar, los adelantos
de la sobrealimentación con turbos
simples o de geometría variable TGV
o VNT., con control electrónico para
disminuir el “turbo lag”.

El uso de la turbosobrealimentación
múltiple de 2 o más turbos, de la so-
brealimentación combinada; com-
presor volumétrico y turbo, y de los
turbo accionados eléctricamente
como aporte más reciente, todo
esto hace que la aplicación del Die-
sel esté en crecimiento.

Los componentes del motor
El block cilindro
En función de los rendimientos del
motor Diesel, que cada día son ma-

yores, sabemos que existe una varie-
dad de propulsores, tanto por la ci-
lindrada como por la potencia, el
par motor y el consumo. Es decir.
Están los motores pequeños “down-
sizing”, incluso aquellos utilizados
para funcionar con la tecnología
“hibrida” por un lado, y los motores
de gran cilindrada para SUV comer-
cial e industrial, es decir para mover
camiones, ómnibus, vehículos de
transporte de carga y pasajeros, o
sea los llamados “pesados”.
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Vista exterior de un motor Diesel y sus com-
ponentes- Renault. 1. Repartidor de aire bi-
plenon con torbellino variable- 2. Rampa de
combustible soldado mecanicamente. - 3. Dis-
positivo Stop-Start y gestión inteligente de
energía. - 4. Control térmico.

Motor gasolero con sistema de inyección di-
recta “Common rail” de alta presión.

Se debe entonces tener en cuenta,
que todos ellos deben cumplir,
entre otras, con las siguientes carac-
terísticas y particularidades;

• Tener una estructura resistente a
los esfuerzos del ciclo.

• Su proceso de fabricación deberá
ser económico.

• Deberán ser diseñados, para que
el montaje y desmontaje del mismo
sea simple.

• Tener un método de manteni-
miento sin complicación.

• Los ruidos o rumorosidad, y las vi-
braciones serán mínimas.

Respecto a sus cilindros, sabemos
que están dispuestos, formando el
denominado “block cilindro” que
sería la base de todo propulsor. El
block en su interior entonces, aloja
a los cilindros. Que están rodeados
de conductos del sistema de enfria-
miento, si es por líquido, y del sis-
tema de lubricación n
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El Volkswagen Constellation 17.280
volvió a ser el camión más elegido
por los argentinos en 2018, mante-
niendo el reconocimiento de los
clientes, como había sido en 2017.
Este tipo de camión se presenta como
una variante ideal para el uso urbano
de corta y mediana distancia y para
todo tipo de aplicación: cargas gene-
rales, cerealeros, bebidas, construc-
ción, etcétera.

Se trata de un camión que dispone de
la tecnología EGR, que a diferencia del
SCR (Reductor Catalítico Selectivo),
no requiere de urea, representando
una ventaja para el transportista tanto
económica como operativa.

El Constellation 17.280 está disponi-

ble en versión tractor y chasis, el úl-
timo bajo dos denominaciones: me-
diano (43) y largo (48) con un largo
total de 7.978 mm y 8.598 mm res-
pectivamente, mientras el tractor
tiene una longitud de 6.060 mm.
Puede solicitarse con dos tipos de ca-
bina: extendida y dormitorio con
techo bajo.

En materia de seguridad está equi-
pado de serie con sistemas de frenos
anti-bloqueo (ABS) y distribución
electrónica de la fuerza de frenado
(EBD), como opcional cuenta con
control Automático de Tracción
(ATC). En cuanto al freno motor el
MAN D08 suma el freno por des-
compresión en la válvula de escape
(EVB).

El gerente general de la División Ca-
miones y Buses de Volkswagen Ar-
gentina, Federico Ojanguren, sostuvo
que ¨el 17.280 es parte de nuestro

éxito de ventas con una gran acepta-
ción del mercado, siendo el más pa-
tentado con el motor M.A.N. que no
utiliza urea¨.

El más elegido
Por Pablo McCarthy

Fuente: Prensa Expotrade






