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Continúa en la pág 6

Sis­te­ma­de­in­yec­ción­Die­sel

“Com­mon­rail”­–­Bosch
Metz JP ©

Sis te ma de in yec ción di rec ta, de
al ta pre sión Die sel con tec no lo -
gía “Com mon rail” – Bosch.

Mo tor Die sel de 5 ci lin dros, con sis te ma “Com mon rail”: 1. Tu be ría de re tor no de ga soil. 2. Tu be ría de ga soil de al ta pre -
sión. 3. In yec tor. 4. “Com mon rail”. 5. Sen sor de pre sión. 6. Tu be ría de ga soil de al ta pre sión. 7. Re tor no de com bus ti ble. 8.
Bom ba de al ta pre sión.

Se tra ta de un sis te ma de in yec ción
de ga soil de al ta pre sión, de no mi -
na do “Com mon rail”, que res pon de
per fec ta men te a las ne ce si da des de
los mo to res ga so le ros ac tua les. Las
al tas pre sio nes, los ve lo ces tiem pos
de res pues ta, y la adap ta ción pre ci -
sa de la in yec ción a las ne ce si da des
del mo tor (ve lo ci dad, es ta do de car -
ga), ha cen que los pro pul so res de
ci clo Die sel sean más eco nó mi cos,
más po ten tes, y más lim pios.

Es así co mo los mo to res ga so le ros,
equi pan en la ac tua li dad a los au to -
mó vi les de al ta ga ma (o de cla se su -
pe rior), y a los au tos de com pe ti -
ción.

De más es tá de cir que uno de los
sis te mas de in yec ción Die sel más

per fec cio na dos, es el sis te ma de no -
mi na do por acu mu la dor “Com mon
rail”, cu ya ven ta ja prin ci pal es la va -
ria ción de la pre sión de in yec ción y
el mo men to de in yec ción. Es to se
lo gra se pa ran do la par te que ge ne -
ra la pre sión (bom ba de al ta pre -
sión), y la in yec ción en sí (in yec to -
res). Ca be des ta car que co mo acu -
mu la dor de pre sión se usa el con -
duc to co mún, es de cir el “Com mon
rail”.

Res pec to a su apli ca ción, es te sis te -
ma de in yec ción di rec ta de al ta pre -
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Es que ma de la ges tión del mo tor con sis te ma “Com mon rail”: 1. Bom ba de al ta pre sión. 2. “Com mon rail”. 3. In yec to res.

sión, se uti li za en los si guien tes ve hí -
cu los:

En au to mó vi les, con mo to res de re -
du ci da ci lin dra da, de 800 cm3,
(41CV) de po ten cia, y (100 Nm)
de par mo tor, has ta mo to res de
4.000 cm3 de ci lin dra da (245 CV)

de po ten cia, y (560 Nm) de par
mo tor.

En ve hí cu los co mer cia les li via nos,
con po ten cias de has ta 30 kw por
ci lin dro (40,8 CV).

En ve hí cu los in dus tria les pe sa dos,

con po ten cias de has ta 200 kW por
ci lin dro (272 CV).

Es te sis te ma tie ne una adap ta ción
ex ce len te –de bi do a su al ta fle xi bi li -
dad– a la in yec ción del mo tor.

Ele va da pre sión de in yec ción de

has ta apro xi ma da men te 1.600 ba -
res, en el fu tu ro de has ta 1.800
ba res.

Pre sión de in yec ción adap ta da a las

Continúa en la pág 8
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De ta lle de la ubi ca ción del “Com mon rail”, en es te di se ño por com pu ta do ra, en es ta ta pa de ci lin dros de un mo tor
Die sel tur bo HDi – Gru po PSA.

ne ce si da des del mo tor (200 a 1.800
ba res).

Co mien zo va ria ble de la in yec ción.
Po si bi li dad de con cre tar va rias in yec -
cio nes (pre y post), es tas úl ti mas pue -
den efec tuar se con bas tan te re tra so).

Es ta es la ma ne ra de que, a tra vés
del “Com mon rail”, se au men ta la
po ten cia es pe cí fi ca, se re du ce el
con su mo de ga soil, la emi sión de
con ta mi nan tes y la dis mi nu ción de
los rui dos (ru mo ro si dad). Ac tual -
men te, el “Com mon rail” es el sis te -
ma de in yec ción di rec ta más usa do
en los mo to res ga so le ros mo der nos
de ele va das pres ta cio nes pa ra au to -
mó vi les.

El mis mo es tá com pues to de la si -
guien te ma ne ra:

Par te de ba ja pre sión (com po nen tes
de ali men ta ción de ga soil)

Par te de al ta pre sión (bom ba de al ta
pre sión, “Com mon rail”, in yec to res
y tu be rías de ga soil)

Sis te ma de Con trol Elec tró ni co Die sel
(EDC) (con los sen so res, la uni dad de

con trol, y los com po nen tes de re gu -
la ción o “ac tua do res” del sis te ma).
Sin du da los in yec to res, son los
prin ci pa les com po nen tes del sis te -

ma “Com mon rail”, y po seen una
vál vu la de con mu ta ción rá pi da (vál -
vu la elec tro mag né ti ca o re gu la dor
pie zoe léc tri co), me dian te la cual se

ope ra el in yec tor. De es ta for ma, es
po si ble con tro lar se pa ra da men te el
pro ce so de in yec ción en ca da uno
de los ci lin dros.
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La­técnica­

Tur­bo­com­pound­Sca­nia

Nu vo la ri En zo – Mat teo Da niel ©

Continúa en la pág 12

El sis te ma “Tur bo com pound” es el
re ci cla do de los ga ses de es ca pe pa -
ra re cu pe rar la ener gía —que to da -

vía con tie nen— y me jo rar las pres -
ta cio nes y el con su mo de ga soil.
Di cho sis te ma es una de no mi na ción

co mer cial de la fir ma Sca nia, y se
tra ta de la ins ta la ción de una se gun -
da tur bi na co nec ta da al ci güe ñal,

que es la que uti li za los ga ses re si -
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La pri me ra ex pe rien cia de la fir ma
Sca nia con la tec no lo gía Tur bo com -
pound se con cre tó en el año 1991.
Es to ca si se efec tuó en el te rre no de
lo ex pe ri men tal, y sir vió pa ra eva -
luar el com por ta mien to real de es ta
tec no lo gía.

La se gun da ge ne ra ción del Tur bo com -
pound es de no mi na da Re cu pe ra ción
de Ener gía por Tur bi na de Es ca pe.

Es ta se gun da ge ne ra ción se di fe ren -
cia de la pri me ra, ya que la trans mi -
sión se rea li za por me dio de un aco -
pla mien to hi dráu li co —ti po con ver -
ti dor—, que tie ne co mo ob je to des -
mul ti pli car el ré gi men de la tur bi na
pa ra au men tar el par mo tor o cu pla
mo triz en tre ga da.

La apli ca ción de la tec no lo gía Tur -

dua les que se eva cuan por el tu bo
de es ca pe.

La de no mi na da “tur bi na” gi ra a
50.000 rpm apro xi ma da men te, con
un ré gi men del mo tor de 1.800
rpm. Con un pro pul sor de 12 li tros
de ci lin dra da, el sis te ma pue de lo -
grar un in cre men to de 50 CV que
de otra ma ne ra no se lo gra ría pro -
du cir.

La ener gía re ci cla da por el sis te ma
Tur bo com pound se trans mi te al vo -
lan te mo tor a tra vés de un en gra na -
je o pi ñón com ple men ta rio, in cor -
po ra do al sis te ma de dis tri bu ción.
Es ta so lu ción téc ni ca per mi te la re -
cu pe ra ción de ca si el 15 por cien to
del ren di mien to tér mi co, que de
otra ma ne ra se per de ría en el me dio
ex te rior.

la te ral men te y cua tro vál vu las por
ci lin dro.

Co mo con clu sión, po de mos de cir
que la pri me ra ex pe rien cia con la
tec no lo gía Tur bo com pound se efec -
tuó en el año ’91, la se gun da en el
año 2001 (coin ci de con la Nor ma
An ti con ta mi na ción Eu ro 3).

El mo tor Sca nia DT 1202 Tur bo -
com pound se ba sa en un mo tor de
12 li tros y 460 CV, la apli ca ción de
la tec no lo gía in cre men ta la po ten -
cia en 50 CV.

Con es ta téc ni ca de so brea li men ta -
ción, se pue de re cu pe rar has ta un
15 por cien to de la ener gía tér mi ca
per di da, y se uti li za con in yec ción
di rec ta in yec tor /bom ba de al ta pre -
sión, de sa rro lla do con Cum mins.

bo com pound se dio so bre el mo tor
DT 1202, que fue cons trui do to -
man do co mo ba se el block ci lin dro
del mo tor de 12 li tros de ci lin dra da
y 420 CV de po ten cia.

El sis te ma de ali men ta ción es de
in yec ción di rec ta de ga soil, de al -
ta pre sión —in yec tor /bom ba—,
de sa rro lla do en con jun to en tre
Sca nia y Cum mins. Es te sis te ma
de in yec ción tra ba ja a una pre -
sión de 1.500 ba res en for ma
apro xi ma da, de ac cio na mien to
hi dráu li co.

Con res pec to a la cons truc ción del
mo tor, se tra ta de un pro pul sor de
12 li tros de ci lin dra da, de 6 ci lin dros
en lí nea, con ta pas de ci lin dro in di -
vi dua les (una pa ra ca da ci lin dro),
sim ple ár bol de le vas po si cio na do
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Continúa en la pág 16

Nuvolari Enzo ©

La adaptación de un turbo a un motor determinado,
buscando una solución, tiene dos caminos: el aumento
de la potencia y la disminución del consumo.

Los cuadales de escape, deben responder a un buen rendimiento de la turbina,
para un buen funcionamiento del compresor.

Se trata de considerar la
adaptación, de un turbo a un motor
determinado, que sería sobre todo
buscar una solución a un problema
particular, con un objetivo muy pre-
ciso. El problema de los construc-
tores de motores, no es sin dudas el
mismo que el de un usuario, es
decir de aquel que lo usa, y que por
lógica no puede percibir ni evaluar
todos los problemas a corto o medi-
ano plazo, una vez montado el
turbo.
Al respecto, existen dos caminos
diametralmente opuesto, que serían
los siguientes;

1) La búsqueda del aumento de la
potencia.

Fue la sobrealimentación concreta-
da por medio del compresor
volumétrico lo que inició este
camino. En los casos de los con-
structores o fabricantes de motores
térmicos, en donde se cuenta con
un motor ya existente, en donde el
montaje de un turbocompresor per-
mite obtener una potencia equiva-
lente, a la de un motor de cilindrada
muy superior.

Para lograr mayores potencias
específicas, se cuenta con lo sigu-
iente; el motor atmosférico o de
aspiración natural, tomado como
base, el compresor volumétrico y el
turbosobrealimentador. Hemos
visto hasta hace pocos años,
motores no solo deportivos, si no
también de fabricación en gran
serie utilizando las dos tecnologías
(compresor volumétrico y turbo),
incluso usando el enfriamiento del
aire presurizado, por medio del
intercambiador de calor o intercool-
er. En un futuro próximo a corto
plazo, tendremos un mayor desar-
rollo de los componentes electróni-
cos de gestión del motor, y del
turbo (sensores y actuadores), que
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El turbosobrealimentador es un dispositivo que en los motores de ciclo Diesel
-por ejemplo- envía al aire de admisión presurizado, a la cámara de combustión,
a través de un compresor movido por una turbina accionada por los gases de
escape.

Un motor turbo, tiene que soportar por lógica, valores de presión media más
elevadas, y los pistones, bielas y el cigüeñal, son sometidos a esfuerzos mecáni-
cos más altos.

brindarán un mayor rendimiento
mecánico, termodinámico y
volumétrico al conjunto.

2) La búsqueda de la disminución
del consumo.
Respecto al nivel de consumo de
combustible, se obtuvieron en estos
últimos años algunas ventajas con-
siderables, con la espectativa de una
evolución al respecto, y de encon-
trar además nuevas soluciones.

Los motores de ciclo Diesel, que
poseen relaciones de riqueza de
0,70 a 0,80, tendrán un consumo

menor que los motores nafteros
convencionales que funcionan con
relaciones de riqueza comprendidas
entre 1,10 y 1,20. Respecto a los
constructores, es de importancia
considerar que el montaje de un tur-
bocompresor, en un motor ya exis-
tente, permite alcanzar rendimien-
tos bastante parecidos, a los de un
motor atmosférico de mayor cilin-
drada. Las ventajas apreciables son,
la no realización de costosos estu-
dios y la velocidad operativa del
montaje en la producción en serie.

En cuanto a la elección del turbo, se

debe considerar que en función de
la cilindrada del motor a sobreali-
mentar, se deberá elegir dentro de
la gama de turbocompresores prop-
uestos por los fabricantes, y donde
las características son los más aptas.
Esta adaptación, que existe entre el
compresor y la turbina, se remonta
al nivel del conjunto “motor-turbo-
compresor”.

El objetivo buscado es sobre todo,
que los caudales del escape respon-
dan a un buen rendimiento de la
turbina, de manera tal que le permi-
ta al compresor, funcionar en una

zona también de buen rendimiento.
La prioridad deberá darse en el
campo de presión del compresor,
de modo tal que permita a la
turbina funcionar con su sistema de
derivación.

Los componentes necesarios.
En las terminales automotrices,
como en las fábricas de
equipamientos, existen conjuntos
completos que se adaptan a los
motores comercializados, y sin los

Continúa en la pág 16
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Corte longitudinal de un turbosobrealimentador Garrett, conjunto del cárter central y las partes rotativas (rotores / eje):
1. Bulón. 2. Placa freno del bulón (retención). 3. Tope. 4. Conjunto placa trasera. 5. Tuerca autofrenante. 6. Rotor del com-
presor. 7. Aro de estanqueidad del compresor. 8. Buje de tope. 9. Anillo de estanqueidad. 10. Conjunto de cárter central. 11.
Circlip. 12. Cojinete de apoyo. 13. Cubierta de protección térmica. 14. Aro de estanqueidad de la turbina. 15. Conjunto
eje/rotores.

En los motores Diesel, para combustionar una mayor cantidad de gasoil, es necesario el aporte de una mayor cantidad de aire. 1- Aire a presión. 2- Gases de escape.
3- Entrada de aire. 4- Salida de escape.

cuales el turbo no podría funcionar
correctamente.
Estos conjuntos podrían ser entre
otros, los siguientes;
Múltiples o colector de escape, y
brida de unión con el compresor,
(con sus variantes en función del
uso de carburación o inyección de
nafta, directa o indirecta). Válvula
de derivación con tubería de unión
al sistema de escape. Válvula de
seguridad en el circuito de
admisión. Pistones del motor con
nuevo diseño (reducción de la
relación de compresión en los
motores de nafta/gasolina). 

Lubricación específica del turbo.
Entre otros componenetes técnicos,
están los siguientes; Intercambiador
de calor o “inter-cooler”. Mejora de
la lubricación y del enfriamiento del
motor (circuito de aceite y de
agua). Medición y control o moni-
toreo de los parámetros del motor,
en diferentes etapas (Presión y tem-
peratura de los gases de admisión,
detección y control de la det-
onación, etc.), con la posibilidad de
seguimiento con dispositivos elec-
trónicos (sensores, actuadores, y
calculador de a bordo).

Puede apreciarse que el turbosobre-
alimentador, siempre tiene una
nueva etapa de aplicación en los
motores térmicos, como conjunto
motor-turboestudiado como tal.
Esto involucra logicamente a los
motores deportivos y de competi-
ción.
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Vsita exterior de dos turbos de alto rendimiento - Holset.

Nuvolari Enzo ©

Detalle del pulmón de la válvula y su vástago de comando, en un corte longitu-
dinal del turbo.

La sobrealimentación de un motor
de ciclo Diesel, posee ventajas sin
contrapartidas, aparte del costo
lógico del turbosobrealimentador.
Además del aumento de la potencia,
se obtienen los siguientes beneficios:

• Mayor Rendimiento
En los motores Diesel, la presión de
la cámara de combustión no está
sujeta a limitaciones por parte del
combustible, o sea que cuanto
mayor es la presión, más fácilmente
se realiza el encendido del gasoil.
Por otra parte, tampoco se mani-
fiesta el fenómeno anormal de com-
bustión ya que el aumento de la
presión máxima lleva directamente
a un rendimiento termodinámico
mayor, o sea a un menor consumo
específico.

• Menor Consumo
El motor de ciclo Diesel, no necesita
de una relación constante entre la

cantidad de aire y la de gasoil, debi-
do a que la combustión no es origi-
nada por una chispa, sino por la ele-
vada temperatura del aire.
El acelerador actúa solamente sobre
la bomba inyectora de gasoil, y no
interviene sobre la cantidad de aire
que pasa a través del conducto de
aspiración (en el Diesel no existe la
mariposa de aceleración).

Por lo tanto en los cilindros, hay
siempre aire en exceso (mezcla
pobre). Con el uso del turbocom-
presor, este exceso puede ser
aumentado ulteriormente para
mejorar los consumos sin sacrificar
la potencia.
Es posible alimentar, al motor, con
el uso del turbo con el 60% más de
aire, consumiendo solo el 30% más

de gasoil y obtener un incremento
de potencia, gracias a una mejor
combustión del 45% en forma
aproximada. El consumo por CV.
producido, disminuye.

• Reducción de la Temperatura.
La gran cantidad de aire enviada
por el compresor, es también utili-
zada para evacuar los gases ya com-
bustionados. Es decir que modifi-
cando el “cruce de válvulas” (que es
aumentado), se obtiene un barrido
de la cámara de combustión de
modo de no contaminar la carga
fresca.
El exceso de aire -que no participa
en la combustión- contribuye de
forma determinante a limitar la
temperatura de los gases de escape,
reduciendo así las cargas térmicas
del motor (pistón, tapa de cilindros,
válvulas), punto crítico del motor
Diesel tradicional, prolongando por
lo tanto su vida útil.
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En la actualidad, los turbos usados en motores de alto rendimiento, utilizan
materiales de avanzada como la cerámica, para proteger las superficies de con-
tacto con los gases de escape a elevadas temperaturas.

• Menor Contaminación.
Cuando no se va a la búsqueda de
las grandes potencias, cuando se
dispone de aire en exceso y cuan-
do la combustión es total, en los
gases de escape se encuentran
solo pequeñas cantidades de com-
puestos contaminantes (Monóxido
de Carbono, Hidrocarburos
Incombustos y Oxidos de
Nitrógeno), también la emisión de
humos -fumosidad- se encuentra o
resulta contenida por los mismos
motivos.

• Adaptabilidad a Distintos
Combustibles.
Esta es una interesante particulari-
dad del Diesel turbo, mayor aún
que en los motores Diesel aspirados
o atmosféricos.
Se trata de combustionar distintos
tipos de combustible, desde el
gasoil más pesado, los aceites vege-
tales, hasta los combustibles gaseo-
sos.
También ésta, como la mayor parte
de las otras ventajas, se deben a las
altas presiones en que se realiza la
combustión.

• Rapidéz de Respuesta.
Esto se da en las aceleradas, entre las
1.000 y las 4.000 rpm. o sea entre el
mínimo y el máximo régimen, el
suministro de aire varía cuatro veces
en los motores Diesel (al no existir la
mariposa de aceleración el llenado
es siempre total); en un motor nafte-
ro de ciclo Otto, entre el mínimo
régimen a mariposa cerrada y el
máximo a Pleno Gas, el suministro
de aire debe aumentar treinta veces.

El turbosobrealimentador, que
posee un limitado campo de funcio-
namiento óptimo, cubre mejor las
necesidades del Diesel -en particular
a bajo número de vueltas- porque
en tal caso responde más rápida-
mente a las aceleraciones.

• Rumorosidad en el Escape.
Desde este punto de vista, una tur-
bina puede ser considerada un
silenciador -existen vehículos que

funcionan sin él- siendo el nivel de
ruidos aceptable.

En realidad el turbo “achata los
picos de presión” en los gases de
escape, que son la mayor causa de
ruidos de los Motores de
Combustión Interna, dando la posi-
bilidad de eliminar el silenciador o
de construirlo de reducidas dimen-
siones.

• Insensibilidad a las Alturas.
Es sabido que en alta cota -alturas
considerables- el aire es menos
denso que a nivel del mar, de tal
forma que los motores aspirados o
atmosféricos pierden un 10 por
ciento de potencia por cada 1.000
metros de altura.

El turbosobrealimentador, pone
remedio a tales inconvenientes
elaborando o “suministrando” un
volumen mayor de aire, hasta
alcanzar en la práctica -dentro del
cilindro- la misma cantidad, esto
es el mismo peso (que es lo impor-
tante) de aire que si estuviese a
nivel del mar.
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Scania anunció inversiones para
aumentar su producción en un 20%

La inversión de 8 millones de dóla-
res se encuentra alineada con la
estrategia a largo plazo de la fábrica
que la compañía sueca posee en
Colombres, Tucumán, y que busca
incrementar su capacidad producti-
va en un 20%.
BUENOS AIRES, ARGENTINA,
MARZO DE 2017. – Scania
Argentina anunció hoy, durante la
visita que el gobernador de la provin-
cia de Tucumán, Juan Manzur, realizó
en las instalaciones de la firma sueca,

una inversión de US$ 8 millones en
su planta de producción ubicada en
la localidad de Colombres, que signi-
ficará un aumento del 20% en su
capacidad productiva.
“Desde hace algunos años y a través
de un sistemático y sostenido pro-
grama de inversiones y mejora con-
tinua, la fábrica de Scania Tucumán
ha logrado convertirse en una pieza
clave del sistema de producción
global de la marca; asegurando no
solo un producto de calidad y exce-

lencia, sino un compromiso solido
con el país y sus recursos huma-
nos”, explicó Adolpho Bastos,
Director General de  Scania
Tucumán. “El foco está puesto en
hacer cada vez más eficiente la per-
formance de la estructura producti-
va, lo que nos ha permitido ubicar
la producción local tanto en
Latinoamérica como en Europa”,
concluyó.
Además del directivo de Scania y el
Gobernador de la Provincia, de la
comitiva oficial también participa-
ron el vicegobernador de Tucumán,
Osvaldo Jaldo; el ministro de
Desarrollo Productivo de la provin-
cia, Juan Luis Fernández, y el presi-
dente de la Federación Económica
de Tucumán (FET), Héctor Viñuales.
La planta de producción de Scania
en Argentina se encuentra en mar-
cha desde hace 40 años y actual-
mente se especializa en la produc-
ción de piezas de transmisión, que
se exportan principalmente a mer-
cados de Scania en Latinoamérica
y Europa. Además, cuenta con
normas certificadas ISO 9000 y
14001.

ACERCA DE SCANIA
Scania es uno de los líderes mundia-
les en la fabricación de camiones y
buses para aplicaciones de transpor-
te pesado, y de motores industriales
y marinos. Los productos en el ámbi-
to del servicio representan una cre-
ciente proporción en las operaciones
de la compañía, lo que garantiza a
los clientes de Scania soluciones de
transporte rentables y una máxima
disponibilidad operativa. Con una
plantilla de 45.000 empleados, la
compañía se encuentra representa-
da en un centenar de países. Las
actividades de investigación y desa-
rrollo se concentran en Suecia,
mientras que la producción tiene
lugar en Europa, Asia y
Latinoamérica, con centros de inter-
cambio global tanto de componen-
tes como de vehículos completos. En
2015, la facturación ascendió a
94.89 mil millones de coronas sue-
cas, con un beneficio neto de 6,7 mil
millones. Scania está presente en
Argentina desde 1976, cuenta con
900 empleados y una red de conce-
sionarios con 25 puntos de servicio
en todo el país.






