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Scania Argentina lanza Scania Driver
Competition Latin America 2016, la
versión continental del reconocido cer-
tamen que la firma líder en soluciones
de transporte viene realizando desde
hace más de una década en nuestro
país y 13 años a nivel mundial. En esta
oportunidad, no solo se premiará al
mejor conductor de Argentina, sino
que se buscará al mejor exponente de
Latinoamérica.

En un evento realizado en el auditorio
de FADEEAC (Federación Argentina de
Entidades Empresarias del
Autotransporte de Cargas), con la pre-
sencia de directivos de dicha entidad,
miembros de la prensa, sponsors y
directivos de Scania, se presentó la 6°
edición de la iniciativa en la que se pre-
miará al mejor conductor de camiones
de Latinoamérica.

El certamen, que se realiza cada dos
años, busca sumar un nuevo record de
inscriptos que quieran ser parte de una
competencia internacional para elegir a
un ganador entre miles de conductores

de todo el país. La última edición, en
2014, tuvo una inscripción récord de
más de 6600 conductores, y este año se
espera contar con la participación de
7500 inscriptos.

“En este año tan especial para la com-
pañía, en que cumplimos 40 años de
presencia ininterrumpida en
Argentina, celebramos la posibilidad
de llevar adelante una nueva edición
del concurso, enmarcado en una cam-
paña de concientización que busca
mejorar las habilidades de conducción,
la seguridad y la creación de una red
de transporte sustentable y amigable
con el medio ambiente”, afirmó Emilio
Müller, Director General de Scania
Argentina.

La gran novedad de esta edición se da
en el carácter regional que adquiere la
competencia a partir de su realización
en cuatro mercados del continente en
forma simultánea (Argentina, Brasil,
Chile y Perú), y la consecuente final
regional entre los representantes de
cada país en el mes de diciembre,

donde se conocerá al mejor conductor
de camiones de Latinoamérica.

Etapas & Calendario 2016
Prim era etapa
Del 20 de abril al 31 de julio de 2016
los conductores que deseen participar
podrán retirar el formulario y el cues-
tionario de inscripción en todos los
concesionarios Scania o completarlos
de manera online en
www.scania.com.ar/drivercompetitions
– Una vez completados los formularios
deberán ser depositados en las urnas
habilitadas o bien enviarlo de manera
gratuita por correo postal a: Apartado
especial N°1, Correo Argentino,
Sucursal Saavedra, (1430ZAC) Capital
Federal.

Segunda etapa
Del 6 de agosto al 19 de octubre de
2016, los finalistas de la primera fase
enfrentarán el desafío de las pruebas
prácticas, las cuales consisten principal-
mente en maniobras de conducción,
primeros auxilios y conducción eficien-

3 de diciembre de 2016 en San Pablo,
Brasil: Final Latinoamericana de la que
surgirá el mejor conductor de camio-
nes de Latinoamérica 2016.
Premio
El ganador de la Final Nacional se hará
beneficiario de un crucero para 2 perso-
nas desde Buenos Aires a Brasil con
todos los gastos incluidos, y la empresa
para la cual trabaje se llevará $ 100.000.-
que podrán ser utilizados para la com-
pra de repuestos o como anticipo en la
compra de una nueva unidad.

Además, los concursantes que ocupen
los tres primeros puestos de Argentina
participarán de la Final Regional de
Latinoamérica, que se llevará a cabo en
San Pablo, junto con los finalistas de
Chile, Perú y Brasil. El ganador de esta
instancia será premiado con un camión
Scania R440 0 Km.
Scania lanzó esta convocatoria con la
colaboración de ICBC, YPF Extravida,
Fate, Vulcano, Vigia, Bahco, Maxion,
Planeta Camión, FADEEAC y Sola
Brusa SA.

Scania busca al mejor conductor
de camiones de latinoamérica
Scania Driver Competition Latin America 2016 es el nombre que el tradicional certamen organizado por la
marca sueca ha adquirido en su sexta edición en el país. Este año la competencia buscará coronar al mejor
conductor de camiones de Latinoamérica.

te, entre otras. Estas pruebas se lleva-
rán a cabo en 8 eventos regionales
recorriendo distintas ciudades del país
(Rosario, Paraná, Jujuy, Mendoza,
Neuquén, Olavarría, Córdoba y Buenos
Aires).

Tercera etapa
En esta instancia, se llevarán a cabo
tanto la Final Nacional como la Final
Latinoamericana:
20 y 21 de octubre de 2016 en Buenos
Aires: Final Nacional para definir al
mejor conductor de camiones de
argentina.
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Continúa en la pág 10.

Los turbocompresores

Holset

El denominado turbo, es un grupo
compuesto por una turbina, pues-
ta en movimiento a alta velocidad
por los gases de escape del motor,
y por un compresor centrífugo.
La turbina suministra la energía
necesaria al funcionamiento del sis-
tema, mientras que el compresor
comprime al aire proveniente del
medio exterior hacia los cilindros
del motor, incrementando la velo-
cidad y la presión.

La energía contenida en los gases
de escape, es recuperada dentro de
la turbina, ya sea a nivel de la pre-
sión, como a nivel térmico. El eje de
unión entre la turbina y el compre-
sor, trabaja en baño de aceite a ele-
vados regímenes. El conjunto es
completado básicamente por la
denominada válvula “waste gate”, y
casi siempre por un “intercooler”.

A igualdad de potencia, un motor
turbo pesa entre el 20 y el 30 por
ciento menos que uno normal. Bajo

ese aspecto, es posible decir que el
motor turbo ayuda a reducir el consu-
mo de combustible a paridad de
potencia.

El par motor más elevado de un
motor turbo, puede ser utilizado
para “alargar” las relaciones de
transmisión, sabiendo que tam-
bién esto, permite reducir el con-
sumo a paridad de prestaciones
respecto a un motor aspirado de
igual potencia.

Es decir que, un turbocompresor
está compuesto por una turbina y
un compresor, conectados por un
eje común que se apoya en un sis-
tema de cojinetes. El turbo convier-
te, la energía contenida en los
gases de escape del motor, para
comprimir aire y enviarlo a los
cilindros del motor. Esto permite al
mismo, combustionar más com-
bustible, produciendo mayor
potencia y mejorando la eficiencia
total del proceso de combustión.

La turbina consta de dos compo-
nentes; el rotor de la turbina y la
que se denomina, el cárter o la car-
casa de la misma. La energía de los
gases de escape hace girar la turbi-
na, y después que los gases pasaron
a través de los álabes del rotor,
dejan la carcasa hacia el área de sali-
da al exterior.

El compresor sin embargo, trabaja
en forma opuesta a la turbina. El
mismo está compuesto por dos par-
tes; el rotor del compresor y la car-
casa o cárter del compresor. El rotor,
está concectado con la turbina, por
medio de un eje fabricado en acero
forjado.

Como finalidad el compresor, es
decir su rotor, tiene que conducir y
comprimir el aire de admisión a tra-
vés de sus álabes, a alta velocidad.
El cárter esta diseñado para conver-
tir, la alta velocidad de la corriente

Nuvolari Enzo ©

La turbina de un turbocompresor, puede alcanzar velocidades de más de las 150.000 rpm., y las temperaturas son muy elevadas.
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Turbo con válvula “waste gate”- Holset. 1-
Conjunto válvula “waste gate”. 2- Placa tapa.
3- Rotor de la turbina. 4- Anillo sello. 5-
Cojinete del eje. 6- Placa anti-calor de la
turbina. 7- Carcasa de los cojinetes. 8-
Cojinete tope lateral. 9- Deflector de aceite.
10- Cárter del compresor. 11- Placa sello de
aceite. 12- Rotor del compresor. 13-
Actuador. 14- Conducto de presión. 15- Anillo
sello. 16- Soporte del actuador de “waste
gate”. 17- Retén de aceite. 18- Colla tape.
19- Anillo Oring de estanquidad. 20- Cárter
de la turbina.

Turbo con válvula “waste gate”- Holset. 1- Rotor de la turbina. 2- Cárter de la turbina. 3- Tapa del compresor. 4- Descarga de aire de la
entrada del compresor. 5- Alimentación de aire. 6- Comando de la válvula. 7- Actuador de la señal de presión. 8- Conector de comando de
válvula. 9- Actuador. 10- Rotor del compresor. 11- Carcasa de los cojinetes.

de aire de baja presión en una corri-
nete de aire de baja velocidad y alta
presión, a través de un proceso
denominado difusión.

Para lograr la sobrealimentación, el
turbo utiliza el flujo de gases de
escape, para accionar la turbina, la
cual gira como una bomba de aire.

La turbina de un turbo puede alcan-
zar velocidades de más de 150.000
rpm. que son 30 veces más rápido
que la velocidad de un motor
corriente. Cuando se conecta con el
escape, las temperaturas de la turbi-
na son muy elevadas.

El aire penetra en el compresor, a
una temperatura equivalente a la
atmosférica, sin embrargo como la
compresión eleva la temperatura,
el compresor alcanza valores supe-
riores a los 200 gradosC. El sistema
de cojinetes del turbo es lubricado
con el aceite a presión del circuito
del motor.
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Continúa en la pág 14.
En el motor D 28 en V se utiliza el concepto bancada. Aquí la parte superior del cárter del motor está atornillado a la parte inferior (la
bancada) en el mismo nivel que el eje del cigüeñal.

Bu gat ti Car los ©

Es de co no ci mien to que pa ra uti li zar
los nue vos mo to res Die sel, que hoy
cuen tan con tan tos ade lan tos y so lu cio -
nes téc ni cas –en es pe cial en cuan to al
sis te ma de in yec ción de ga soil– es ne -
ce sa rio el uso de com bus ti bles con ba -
jo con te ni do de azu fre.

Sin em bar go, en al gu nos paí ses eu ro -
peos, los me cá ni cos res pon sa bi li za ban
al ga soil “sin azu fre” del des gas te pre -
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Mo tor Die sel de 6 ci lin dros en lí nea, tur bo in ter coo ler de 3.0 li tros de ci lin dra da y cár ter de
alu mi nio – BMW.

Sis te ma “Com mon rail” de in yec ción di rec ta de ga soil de al ta pre sión. El com bus ti ble es so me ti do a en sa yo en la bo ra to rio –test HFRR– pa ra me dir su “po der lu bri can te”.

ma tu ro, de los com po nen tes del sis te -
ma, ya que el mis mo se ría más “se co”
que el ga soil nor mal. Es de cir que el
da ño pro du ci do a los sis te mas de in -
yec ción, se de bía a la au sen cia de lu bri -
ca ción.

Sin em bar go, bá si ca men te, la evo lu ción
del ga soil –pa ra po der re du cir la con ta -
mi na ción– fue per dien do en for ma pro -
gre si va, el con te ni do de azu fre. Di cen
los es pe cia lis tas que, ha ce 30 años, el
con te ni do del mis mo era de 8.000 ppm
(par tes por mi llón), en la ac tua li dad es
de so lo 50 ppm, pe ro in clu si ve ya exis -
te ga soil sin azu fre, que po see un má xi -
mo de 10 ppm (que se rá obli ga to rio en
el 2009).

La re duc ción del con te ni do de azu fre,
tra jo tam bién apa re ja da la eli mi na ción
de sus tan cias que le otor gan al ga soil,
cier tas con di cio nes de lu bri ca ción.

En cier tos paí ses eu ro peos –en la dé ca -
da de los ‘90– se co men zó a usar un ga -
soil con ba jo con te ni do en azu fre, que
de bi do a sus ca rac te rís ti cas muy si mi la -

res al que ro sén, no te nía “lu bri ci dad”.
Co mo con se cuen cia, la can ti dad de
com po nen tes con ex ce si vo des gas te,
fue con si de ra ble. Se de sa rro lló en ton -
ces un en sa yo de la bo ra to rio, pa ra me -
dir el “po der lu bri can te” de un ga soil,
es de cir el de no mi na do HFRR (High
Fre quency Re ci pro ca ting Rig).

Se tra ta de una bo li lla de ace ro, que es
fro ta da so bre una ba se cu bier ta con el
ga soil en prue ba. Al fi nal del en sa yo, se
mi de la “im pron ta” (la mar ca) de ja da
por la es fe ra o bo li lla. Cuan to ma yo res
son las di men sio nes, ma yor es el des -
gas te, y por lo tan to me nor es el po der
lu bri can te del ga soil.

Tal en sa yo es obli ga to rio en Eu ro pa
des de el ’97, y la nor ma que fi ja las ca -
rac te rís ti cas de ca li dad del com bus ti -
ble, pre vé que el des gas te de la pro be -
ta no su pe re las 460 mi lé si mas de mi -
lí me tro (nor ma EN 590). To do ga soil
que se co mer cia li za (que ten ga un
con te ni do de 10 o de 50 ppm) de be rá
res pe tar es te lí mi te, por eso el mis mo
pue de ser adi ti va do con sus tan cias o

com pues tos –co mo es el ca so del Bio -
Die sel– que au men ta rá sin du da el po -
der lu bri can te. Los va lo res stan dard de
“lu bri ci dad”, son acor da dos con los
cons truc to res de sis te mas de in yec -
ción (de acuer do a un do cu men to del
año 2004), que men cio na que los pro -
duc tos agre ga dos de be rán fun cio nar
en for ma co rrec ta con el ga soil, de

acuer do a la nor ma EN 590, y en ca so
de uso de otro com bus ti ble, o de ga -
soil con ta mi na do con agua o im pu re -
zas, el usua rio per de rá la ga ran tía.

Co mo con clu sión, cuan do el ga soil tie -
ne ba jo con te ni do de azu fre –o no lo
po see– igual de be te ner el mis mo po -
der lu bri can te.






