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MOTORES DE GAS PARA CAMIONES
Y AUTOBUSES - RENDIMIENTO DIESEL
Y EL DISEÑO MODULAR

Romeo Lautaro ©

Continúa en la pag. 8

Con la base del motor Diesel de 9 litros, Sca-
nia ha desarrollado una oferta en motores de
ciclo Otto, que cumplen Euro 5 y que están
disponibles en potencias de 270 CV, para apli-
caciones de distribución urbana hasta 26 Tn y
de 305 CV, para su utilización en vehículos de
tres ejes y tractoras para 40 Tn.
Las principales diferencias de un motor de gas
natural, con respecto a una mecánica Diesel,
están en el sistema de inyección, con un mez-

clador gas/aire, en el encendido, que utiliza bu-
jías y en el escape con catalizador de tres vías.
Con esta solución se pueden conseguir aho-
rros de hasta el 20% en consumo.
Otro aspecto importante es el almacena-
miento del combustible, según dos tecnolo-
gías. El Gas Natural Comprimido (GNC),
utiliza depósitos en material composite de
menor peso. Scania incorpora un total de 8
tanques de 80 litros, con una capacidad de lle-

nado de 640 litros a una presión de 200 bar,
que equivalen a 110 litros de diésel y propor-
ciona una autonomía de hasta 300 km que lo
hace apto para aplicaciones en ámbito urbano,
como distribución y recolección de residuos.
La otra opción es el Gas Natural Licuado
(GNL), que exige su almacenamiento a -
163ºC, lo que obliga a instalar un doble tanque

El Gas Natural Comprimido (GNC), utiliza depósitos en material composite de menor peso. Scania incorpora un total de 8 tanques de 80 litros,
con una capacidad de llenado de 640 litros a una presión de 200 bar, que equivalen a 110 litros de diésel y proporciona una autonomía de hasta
300 km que lo hace apto para aplicaciones en ámbito urbano, como distribución y recolección de residuos.

Una nueva generación de motores, diseñados para funcionar con biogás, así como el gas natural, ofrece ca-
racterísticas similares a los motores Diesel. Los motores están diseñados para camiones para la distribución,
recolector de basuras y el funcionamiento de autobuses de la ciudad, con una amplia gama de configura-
ciones para cada uno. El diseño modular adoptado se realiza para los niveles habituales de Scania de partes
y servicio, economía de operación y una larga vida útil.
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Continúa en la pag. 10

con vacío entre los dos depósitos con pertlita
como aislante, que mantengan esta tempera-
tura de almacenamiento. A esta temperatura
se puede almacenar hasta tres veces más de
gas en el mismo espacio, en comparación con
el GNC, lo que proporciona mayores autono-
mías.
Con la opción de montar dos tanques de 410
y 300 litros, esta configuración ofrece una au-
tonomía de hasta 1.100 Km lo que hace que
esta opción sea apta para operativas de trans-
porte de larga distancia.
Scania presentó en la IAA de Hannover dos
nuevos motores Euro 6 a gas,  que vienen a
completar las opciones en motorizaciones
para gas y que amplían el ámbito de aplicación..
Las potencias que ofrecen son de 280 CV y
340 CV, con pares máximos nominales equi-
parables a las mecánicas diésel. Incorporan
ECR con inyección multipunto y catalizador en
el escape.
Con los últimos desarrollos en motores, con
prestaciones similares a las que ofrecen las
mecánicas tradicionales basadas en combusti-
bles sólidos, la situación del gas para su utili-
zación como combustible en operaciones de
transporte, se trata de una alternativa real.
Desarrollado en la casa como parte de la
nueva plataforma de motores de Scania, nue-
vos motores de gas CV de Scania 270 y 305
para camiones y autobuses ya están listos para
el mercado. Los motores vienen con sistemas
de suministro y almacenamiento de combus-
tible Scania diseñado a medida de las necesi-
dades de los camiones de distribución
,recolección de basura y los autobuses de la
ciudad, respectivamente.

Camiones: Los motores de gas se pueden es-
pecificar en los camiones  Scania de la serie P
(P 270 y P 310), los mismos permiten  todo
tipo de operaciones de la ciudad. Configura-
ciones de chasis son o 4 × 2 o 6 × 2 con di-
rección trasera, en ambos casos con
suspensión neumática integral. Cambio  Allison
de 6 velocidades, la  caja de cambios automá-
tica es estándar, con o sin retardador inte-
grado.

Los autobuses urbanos: Los motores de
gas están disponibles en Scania OmniCity (piso
bajo) y Scania OmniLink (bajo ingreso) buses
especificados para la operación del centro de
la ciudad. A partir de 12 m 4 × 2, los motores
de gas también estarán disponibles en otras
configuraciones del 12 al 18 m. Las transmisio-
nes son de 5 ó 6 velocidades automática de
ZF con retardador integrado. Módulos de cha-
sis están disponibles para el culturismo local.
La base de la propulsión  es la última plata-
forma de 5 cilindros del motor 9.3 litros (130
mm de diámetro) que se utiliza para Euro 5 y
EEV (vehículo ecológico mejorado) con mo-
tores Diesel. Las modificaciones incluyen cula-
tas para bujías montadas centralmente, un
sistema de inyección de gas en el colector de

admisión y un árbol de levas especialmente
adaptado. Pistones de baja compresión pro-
porcionan el 12,6: 1 proporción que es ade-
cuado para mezcla pobre ciclo Otto de
combustión. Un pequeño turbocompresor de
geometría fija se utiliza con un máximo de 2,5
bares. La presión de sobrealimentación (para
una rápida respuesta a las variaciones del ace-
lerador) combinado con una válvula de des-
carga con control automático de rendimiento.

El sistema de gestión del motor Scania con-
trola un sistema especial de Bosch, que ges-
tiona el motor y encendido.

La principal ventaja de los camiones con motor a gas es la drástica reducción que se consigue
en las emisiones, del 50% en CO y del 80% en CO2, con niveles de partículas que se sitúan en
el 2% y del 10% para el NOx. También destaca el menor ruido de la mecánica, lo que hace que
esté indicada en operaciones de distribución nocturna en entornos urbanos, donde se exige
un bajo nivel de ruido y de emisiones.

El sistema de gestión del motor Scania con-
trola un sistema especial de Bosch  de ali-
mentación y admisión de aire.
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Los motores de gas se pueden especificar en
los camiones  Scania de la serie P (P 270 y P
310), los mismos permiten  todo tipo de ope-
raciones de la ciudad. Configuraciones de
chasis son o 4 × 2 o 6 × 2 con dirección tra-
sera, en ambos casos con suspensión neumá-
tica integral. Cambio  Allison de 6
velocidades, la  caja de cambios automática
es estándar, con o sin retardador integrado.

Las instalaciones de tanques de gas se adaptan a las necesidades  de los camiones de recolec-
ción de basura de la ciudad. La presión de trabajo es de 200 bar y el combustible restante se
muestra en porcentaje sobre el indicador de combustible, con un margen de 10 bar "cuando
se indica cero. Las instalaciones están certificadas según la norma ECE R110.

Continúa en la pag. 12

La combustión es muy magra y es controlado
por un sistema sensor lambda de bucle ce-
rrado con un medidor de masa de aire está
montado en la admisión. El sistema de gestión
del motor se adapta automáticamente a la ca-
lidad del gas. Esto es ventajoso cuando se eje-
cuta en biogás o mezclas de biogás y gas
natural, en los que se podrían encontrar alguna
variación en la calidad del gas.

Los motores de gas con un rendimiento
Diesel
El sistema de gestión del motor Scania con-
trola un sistema especial de Bosch. Esto signi-
fica que la gestión del motor se puede integrar
plenamente en herramientas de diagnóstico de
Scania para proporcionar conveniente solu-
ción de problemas para los técnicos de servi-
cio de Scania. La actuación se ha ajustado para
proporcionar Diesel-como el poder y la en-
trega de par, por lo que es fácil de adaptar las
características a las cajas de cambio automáti-
cas montadas de serie:
OC9 G04
199 kW (270 CV) a 1.900 r.p.m 
1100 Nm a 1,000-1,400 r .p.m.
OC9 G05
224 Kw. (305 CV) a 1.900 rpm
1250 Nm a 1,000-1,400  r.p.m.
Diseño de tanques Modificado
Las instalaciones de tanques de gas se adaptan

a las necesidades de estos segmentos de mer-
cado, es decir, la distribución y Camiones de
basura y autobuses de la ciudad. La presión de
trabajo es de 200 bar y el combustible res-
tante se muestra en porcentaje sobre el indi-
cador de combustible, con un margen de 10
bar 'get-casa "cuando se indica cero. Las insta-
laciones están certificadas según la norma ECE
R110.
Camiones: Ocho tanques de gas compuestas
de 80 litros que proporcionan una capacidad
de 640 litros y un rango de operación típico
de hasta 200 km. Los tanques están montados
en paquetes compactos 4-tanque en cada lado
del chasis. Además de ser resistentes y livianos,
una gran ventaja de tanques compuestos es
que la vida de servicio útil es de 20 años, en
comparación con alrededor de seis años para
tanques de acero. El peso total del paquete de
tanque es más de 400 kg más  liviano que los
tanques de acero del mismo tamaño.

Los autobuses urbanos: Cuatro tanques de
aluminio de 320 litros se montan en un pa-
quete en el techo, cerca de la línea central del
eje delantero para optimizar la distribución del
peso (los lugares de escotilla del techo se han
adaptado en consecuencia). Con 1.280 litros
de a bordo, el rango típico de operación del
centro de la ciudad está a unos 500 km. La
boca de llenado se encuentra detrás de la es-
cotilla delantera en el lado de la puerta. Un G-
sensor apaga cada tanque y el suministro de

gas al motor en caso de un impacto (se puede
restablecer por el conductor). 
Un de ocho o diez tanques compuestos de
150 litros para el montaje en el techo se su-
ministra con módulos de chasis.

El creciente interés por los vehículos propul-
sados a gas, crece en la medida en la que lo
hace el de los costos asociados al gasóleo
como combustible convencional, con el fin de
buscar alternativas que permitan reducir los
costos de explotación en las operaciones de
transporte.
Dentro del amplio abanico de combustibles al-
ternativos que actualmente se han desarro-
llado como alternativa al gasóleo convencional
procedente del petróleo, el Gas Natural Vehi-
cular como combustible en vehículos indus-
triales es ya una realidad. 
Tanto los fabricantes, con su oferta de moto-
res adaptados a los requerimientos de este
combustible, como los proveedores de gas na-
tural, ofrecen soluciones que representan una
opción viable, si bien con algunas limitaciones.
Actualmente el 96% de la energía consumida
en el transporte, proviene de los derivados del
petróleo. Con el continuado incremento en el
precio del combustible en los últimos años y
la incidencia que este tiene en los costos de
explotación de un camión, estimados en un
35% de los costes totales, el planteamiento de
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Camión Scania de transporte con ocho tanques de gas compuesto de 80 litros que proporcionan
una capacidad de 640 litros y un rango de operación típico de hasta 200 km. Los tanques están
montados en paquetes compactos 4-tanques en cada lado del chasis. Además de ser resistentes
y livianos, una gran ventaja de tanques compuestos es que la vida de servicio útil es de 20 años,
en comparación con alrededor de seis años para tanques de acero. El peso total del paquete de
tanque es más de 400 kg más  liviano que los tanques de acero del mismo tamaño.

buscar soluciones alternativas más económi-
cas, con mayor estabilidad en el precio y via-
bles, ha irrumpido con fuerza en el sector del
transporte.
En Europa hay una apuesta decidida por este
tipo de soluciones, con el fin de conseguir dis-
minuir la dependencia del petróleo con solu-
ciones que contribuyan a reducir la “huella de
carbono” asociada al transporte por carretera,
con iniciativas como los “European GNL Blue
Corridors” o el “GasHigways Project”, que
pretenden desarrollar una infraestructura de
estaciones de servicio, una de las carencias ac-
tuales para este tipo de tecnología, que posi-
biliten la utilización del gas natural como
combustible en el transporte de mercancías
por carretera.
A este respecto la declaración de la UE de
enero de este mismo año, se ha fijado el obje-
tivo para 2020 de crear una red de estaciones
de servicio, al menos cada 400 Km., para pro-
piciar el uso del gas natural en el transporte
de larga distancia.
La apuesta de Scania contó con la participa-
ción de transportistas usuarios y proveedores

de gas natural, el fabricante ha presentado su
oferta de motores adaptados al gas natural
como combustible.
La reducción de las emisiones y la mayor efi-
ciencia energética, que se traduce en menores
consumos, junto con el aumento de la presión
fiscal asociada a las operaciones de transporte,
hacen que el “gas natural vehicular” represente
una alternativa viable en estos momentos.
Entre las ventajas están su menor costo, con
el compromiso por parte de la UE de que la
fiscalidad se mantenga en los niveles actuales
para fomentar su implantación. El menor con-
sumo hace que los costes de operación sean
sensiblemente inferiores a los del diésel, con
ahorros según aplicaciones de hasta el 22%.
La principal ventaja es la drástica reducción
que se consigue en las emisiones, del 50% en
CO y del 80% en CO2, con niveles de partí-
culas que se sitúan en el 2% y del 10% para el
NOx. También destaca el menor ruido de la
mecánica, lo que hace que esté indicada en
operaciones de distribución nocturna en en-
tornos urbanos, donde se exige un bajo nivel
de ruido y de emisiones.
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Distribución Euro 6 de todas las gamas.

Mercedes Benz ha presentado recientemente
su nueva gama de camiones Euro 6 compuesta
por el Atego, Econic y Antos.

Atego Euro 6
El Atego Euro 6 es el pequeño gran camión de
Mercedes Benz que ocupa el espectro de las

6,5 hasta 16 toneladas. Este modelo se ha des-
tacado principalmente por su eficiencia para el
trabajo en la distribución urbana y regional,
aunque también se ha mostrado sólido en el
transporte ligero y medio en larga distancia en
el caso del Atego 1530, un eficiente rígido re-
molcador con cabina dormitorio de techo alto
BigSpace convertido en un transportador de
gran volumen de hasta 32 toneladas de MMA.

Ahora, recibe una renovación que ha sido po-
sible por la imposición de la norma Euro 6. El
renovado modelo dispone ahora, por tanto, de
nuevas mecánicas, aunque también se han pro-
ducido mejoras en sus cabinas, puesto de con-
ducción y transmisiones

Nuevos modelos Mercedes Benz Euro 6
Ferrara Rubén ©

El Atego Euro 6 es el pequeño gran camión de Mercedes Benz que ocupa el espectro de las 6,5 hasta 16 toneladas. Este modelo se ha destacado
principalmente por su eficiencia para el trabajo en la distribución urbana y regional, aunque también se ha mostrado sólido en el transporte
ligero y medio en larga distancia.

Continúa en la pag. 16
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Mercedes Benz Atego en su versión Euro 6.

Versiones
Cuando hablamos del Atego, siempre pensa-
mos en el simple camión rígido en configura-
ción dos ejes 4X2. Sin embargo, como hemos
mencionado antes, puede ser utilizado como
chasis remolcador de trenes de carretera o
tractoras ligeras de hasta 32 toneladas de
MMA del conjunto, sin olvidarnos de que exis-
ten versiones 4X4 para otros usos como el de
la construcción, obra, minería o equipos de
emergencia.

Cabina
El Atego Euro 6 dispone de la cabina BigSpace
de techo alto, que ofrece un espacio libre in-

terior de hasta 1,91 metros de altura, ideal por
su tamaño para el largo recorrido con uno o
dos conductores ya que ofrece espacio sufi-
ciente para camas de gran tamaño.

Motores
El nuevo Euro 6 cuenta con dos motorizacio-
nes consistentes en un cuatro cilindros de 5,1
litros de cilindrada y un seis cilindros de 7,7 li-
tros. Estos dos motores ofrecen siete poten-
cias distintas que van desde los 160 CV hasta
los 299 CV y 1.200 Nm de par motor en su
versión más potente. 

El seis cilindros se ofrece en versiones de 240
CV, 270 CV y el mencionado 299 CV de po-
tencia máxima, mientras que el de cuatro ci-

lindros dispone de versiones de 160 CV, 210
CV, 180 CV, y su versión más potente de 230
CV, que con un par máximo de 900 Nm con-
sigue casi la misma potencia que los 1.000 Nm
que ofrece el seis cilindros de 240 CV con
menor peso.
Cambio de marchas Powershift 3
El Atego ofrece como equipo estándar el cam-
bio manual o la caja automatizada, sin pedal de
embrague, de gestión electrónica Powershift
3. Se trata de un sistema cómodo y rápido que
además reduce los desgastes de la transmisión
respecto de una caja manual convencional.
Cuenta con 6 relaciones y puede equipar op-
cionalmente la función Ecoroll, que gestiona

Continúa en la pag. 18

Cuando hablamos del Mercedes Benz Atego, siempre pensamos en el simple camión rígido en configuración dos ejes 4X2. Sin embargo, como
hemos mencionado antes, puede ser utilizado como chasis remolcador de trenes de carretera o tractoras ligeras de hasta 32 toneladas de MMA
del conjunto, sin olvidarnos de que existen versiones 4X4 para otros usos como el de la construcción, obra, minería o equipos de emergencia.
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Continúa en la pag. 20

los cambios para aprovechar al máximo las
inercias del vehículo.
Ficha Técnica Gama Mercedes Benz Atego:
Motor: mecánicas Euro 6 diesel de cuatro ci-
lindros y seis cilindros, 5,1 l y 7,7l de cilindrada
respectivamente, con siete escalones de po-
tencia disponibles desde los 160 CV hasta los
300 CV.
Transmisiones: Disponibles en versión manual
y automatizada de gestión electrónica Powers-
hift 3, entre 6 y 8 relaciones según versiones.
Chasis y configuraciones: Chasis 4x2 en
versiones rígido desde 6,5 toneladas de MMA
hasta 16 toneladas de MMA. Como tren de ca-
rretera o tractora pueden alcanzar hasta las
32 toneladas de peso total. También existen
versiones especiales 4x4.

Cabina
El Econic de Mercedes Benz es el modelo ideal
para trabajos municipales urbanos gracias al di-
seño de su cabina que permite una gran acce-
sibilidad y tres plazas además del conductor.
Efectivamente, su puerta de doble hoja de ac-
cionamiento neumático cuyo cristal alcanza

hasta el suelo, y que es más propia de un bus
urbano que de un camión pesado, permite en-
trar y salir del vehículo fácilmente. Además
cuenta con una gran superficie acristalada y
unos espejos retrovisores de gran tamaño que
ofrece una gran visibilidad panorámica, básica
para un camión que trabaja en entornos urba-
nos ya que cuenta con muchos menos ángulos
muertos que en una cabina convencional. El
Econic aporta más seguridad para trabajar en
ciudad con un camión pesado.
También existe una variante de menor altura
total para trabajos en aeropuertos, equipos deEl nuevo Mercedes Benz Atego Euro 6 cuenta con dos motorizaciones consistentes en un cuatro

cilindros de 5,1 litros de cilindrada y un seis cilindros de 7,7 litros. Estos dos motores ofrecen
siete potencias distintas que van desde los 160 CV hasta los 299 CV y 1.200 Nm de par motor
en su versión más potente. 

Nuevo Mercedes Benz Atego Euro 6, configura chasis 4x2 en versiones rígido desde 6,5 tone-
ladas de MMA hasta 16 toneladas de MMA. Como tren de carretera o tractora pueden alcanzar
hasta las 32 toneladas de peso total. También existen versiones especiales 4x4.
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bomberos, u otros usos urbanos, y dispone
también de cuatro plazas.

Motorización

Los motores disponibles actualmente son los
Diesel de 7,7 litros de 299 CV y 1.200 Nm de
par motor máximo y de 354 CV y un par

motor de 1.400 Nm. Estos nuevos motores
Euro 6 mejoran los consumos de la anterior
generación Euro 5 en un 4 %y el gasto de Ad-
blue hasta en un 40 %.

Próximamente llegará la versión alimentada a
gas, el Econic NGT, con un motor OM 936 de
seis cilindros y 7,7 litros.

Caja de cambios automática Allison
El Econic dispone de caja de cambios automá-
tica Allison, que permite acelerar en un mo-
mento preciso, como podía ser una
incorporación a una vía rápida, ya que este
convertidor de par hidráulico, al no perder to-
talmente la transmisión de par durante los
cambios de velocidad, ofrece una capacidad de

El Econic de Mercedes Benz es el modelo ideal para trabajos municipales urbanos gracias al diseño de su cabina que permite una gran accesibi-
lidad y tres plazas además del conductor. Efectivamente, su puerta de doble hoja de accionamiento neumático cuyo cristal alcanza hasta el
suelo, y que es más propia de un bus urbano que de un camión pesado, permite entrar y salir del vehículo fácilmente. El Econic dispone de caja
de cambios automática Allison
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aceleración muy superior a la de un camión
con transmisión convencional. Además de ser
una gran ayuda en el arranque y parada propio
de un camión de basuras, reduce el desgaste
de la transmisión.

Versiones
Existen variantes como tractora 4X2 y chasis
rígido de dos y tres ejes, 4X2 y 6X2. Próxima-
mente se incorporará el chasis 6X4. Ficha téc-
nica gama Mercedes Benz Econic Euro 6:
Motores: OM 936, seis cilindros en línea Euro
6 de 7,7 litros de desplazamiento disponibles
en versiones de 299 CV y 1.200 Nm junto al
de 354 CV y 1.400 Nm.
Cabina: Cuatro plazas, con puerta acristalada
derecha de accionamiento neumático, dispo-
nible también en versión aeroportuaria de
techo bajo.

Continúa en la pag. 22

Los motores disponibles en el Mercedes Benz Econic actualmente son los Diesel de 7,7 litros
de 299 CV y 1.200 Nm de par motor máximo y de 354 CV y un par motor de 1.400 Nm. Estos
nuevos motores Euro 6 mejoran los consumos de la anterior generación Euro 5 en un 4 %y el
gasto de Adblue hasta en un 40 %. ,disponen también  de caja de cambios automática Allison
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Trasmisión y configuraciones: Caja de cambio
Powershift o convertidor de par Allison. 4x2,
6x2 y 6x4.
Chasis y dimensiones: Disponible como rígido
de dos y tres ejes para 18 y 26 toneladas de
MMA, además de cómo tractora dos ejes 4X2
de hasta 40 toneladas peso total para el con-
junto.

Mercedes Benz Antos 2543 6X2

Configuraciones 
El Antos dispone de una gran variedad de con-
figuraciones, con once longitudes de chasis,
para rígidos de dos y tres ejes en configura-
ción 4X2 y 6X2. Las distancias entre ejes se
pueden variar en tramos de 300 mm y van
desde los 3.70m hasta los 6.70m. Asimismo, el
Antos puede encargarse con chasis Volumer,

En el  Mercedes Benz Econic existen variantes como tractora 4X2 y chasis rígido de dos y tres ejes, 4X2 y 6X2. Próximamente se incorporará el
chasis 6X4.

El Mercedes Benz Antos  con motor  Mercedes Benz OM 470 de seis cilindros en línea y 10,7 li-
tros de cilindrada. Potencia máxima de 428 CV a 1.800 rpm y par máximo de 2.100 Nm a 1.100
rpm.
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El Mercedes Benz Antos. dispone de una gran variedad de configuraciones, con once longitudes de chasis, para rígidos de dos y tres ejes en con-
figuración 4X2 y 6X2. Las distancias entre ejes se pueden variar en tramos de 300 mm y van desde los 3.70m hasta los 6.70m.

de rueda con menor tamaño y baja altura de
chasis para cargas voluminosas, y también en
versiones Loader de baja tara, donde el chasis
y los componentes del camión se han alige-
rado al máximo para responder a necesidades
como cargas a granel y cisternas, donde inte-
resa especialmente incrementar la carga útil.
Ficha Técnica Mercedes Benz Antos 2543:

Motor: Mercedes Benz OM 470 de seis cilin-
dros en línea y 10,7 litros de cilindrada. Poten-
cia máxima de 428 CV a 1.800 rpm y par
máximo de 2.100 Nm a 1.100 rpm.
Transmisión: Caja de cambios automatizada
Powershift 3, chasis en configuración 6X2.
Chasis: Tres ejes, 6x2, con primer y tercer eje
directriz. Longitud total según carrozado y 11

distancias entre ejes disponibles desde 3.700
hasta 6.700 mm.

Cabina: Classic Space M, con 170 mm de túnel
motor, anchura de 2.300mm y 2.000 mm de
longitud. Altura libre sobre túnel motor 1.460
mm, posibilidad de litera plegable, nevera y ter-
cer asiento.
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La inyección Diesel
Motrixmedia - Buga ©

Motor con equipo de inyección Diesel.

EL SISTEMA DE INYECCIÓN

Introducción
La parte de baja presión de un sistema de
inyección está integrada por el depósito de
gasoil, la bomba de alimentación, el filtro
de combustible, la cámara de admisión de
la bomba de inyección, la válvula de des-
carga y las correspondientes tuberías del
combustible. La bomba de alimentación
adosada a la bomba de inyección aspira el
combustible desde el depósito del mismo
y lo impulsa a la cámara de admisión de la
bomba de inyección.
En la entrada del gasoil se encuentran filtros
que protegen la bomba de inyección, fabri-
cada con la máxima precisión, de las impu-
rezas arrastradas por el combustible. En la
parte de alta presión de la bomba de inyec-
ción se genera la presión de gasoil necesa-
ria para la inyección. El gasoil es impulsado
a través de la válvula de presión, de la tu-
bería de impulsión y del portainyector
hasta el inyector.
La presión del combustible abre la válvula
de aguja del inyector y el gasoil penetra fi-
namente pulverizado en la cámara de
combustión del motor.

El regulador del número de revoluciones
influye sobre el caudal de alimentación a
través de un mecanismo corrector, depen-
diendo del régimen y de la carga. El me-
canismo corrector está integrado en la
bomba de inyección, y el regulador va
adosado generalmente en la misma.
Depósito de gasoil
Existen versiones de diferentes dimensio-
nes, dependiendo del tamaño del vehículo
o del espacio disponible para el depósito
de combustible en el interior o el exterior
de dicho vehículo. Los depósitos de com-
bustible difieren ante todo en su forma y
volumen. Normalmente, el depósito de
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Continúa en la pág. 26

Sistema de inyección con válvula de descarga en la bomba de inyectora. 1. depósito de gasoil.
2. bomba de alimentación. 3. filtro de combustible. 4. bomba de inyección. 5. inyector. 6. válvula
de descarga, bajo presión sin presión.

Motor D 28 de 12 cilindros y turbosobrealimentado con “intercooler” - MAN.

gasoil es de chapa de acero. Su interior
está protegido contra la corrosión por una
capa de pintura o barniz.
Las tuberías de alimentación y retorno
hacia y desde la bomba de inyección, la
boca de llenado, el tornillo de evacuación
y el dispositivo de ventilación van dispues-
tos conforme al tipo de montaje.
Sistema de instalación de tuberías
Para el funcionamiento de la bomba de in-
yección es necesario que el combustible
llegue a ella continuamente, sin burbujas
y bajo presión.
Esta alimentación de gasoil queda garan-
tizada por los siguientes sistemas de insta-
lación de tuberías:
- Servicio con depósito de gravedad
- Servicio con bomba de alimentación
Servicio con depósito de gravedad
Se utiliza ante todo en tractores agrícolas
y en micromotores Diesel. Con este sis-
tema, el combustible llega al filtro y a la
bomba de inyección arrastrado por la
fuerza de gravedad.
En caso de que la diferencia de altura entre
el depósito de combustible y el filtro o la
bomba de inyección sea pequeña, es con-
veniente utilizar tuberías de sección
grande. Con ello se garantiza, también en
este caso, una alimentación suficiente de
combustible a la bomba de inyección.
Resulta ventajoso instalar una llave de
paso entre el depósito y el filtro de com-
bustible. Así, en caso de reparación o de
mantenimiento puede interrumpirse la
alimentación de combustible, no siendo
por tanto necesario vaciar el depósito de
combustible.
Servicio con bomba de alimentación
En vehículos con gran diferencia de altura
y/o gran distancia entre el depósito de
combustible y la bomba de inyección, se
instala una bomba de alimentación. Nor-
malmente está abridada a la bomba de in-
yección.
Dependiendo de las condiciones de funcio-
namiento del motor y de las particularida-
des específicas del mismo, se requieren
distintos sistemas de instalación de tuberías.

Si el filtro de combustible está instalado en
las proximidades inmediatas del motor,
pueden formarse burbujas de gas dentro
del sistema de tuberías.
Para evitar esto, resulta necesario “barrer”

la cámara de admisión de la bomba de ad-
misión.
Esto se consigue instalando una válvula de
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Sistema de inyección con estrangulador de
descarga adicional en el filtro de gasoil. 1.
depósito de combustible. 2. bomba de ali-
mentación. 3. filtro de combustible. 4.
bomba de inyección. 5. inyector. 6. válvula o
estrangulador de descarga.

Funcionamiento de la bomba de admisión
de simple efecto. a) carrera intermedia; b)
carrera de alimentación y admisión.

descarga en la cámara de admisión de la
bomba de inyección. En este sistema de
tuberías, el combustible sobrante vuelve al
depósito de combustible a través de la vál-
vula de descarga y de la tubería de re-
torno. Si en el vano del motor impera una
temperatura ambiente elevada, puede re-
currirse a un sistema de tuberías.
Aquí, en el filtro del combustible va insta-
lada una válvula de descarga a través de la
cual una parte del combustible retorna al
depósito del mismo durante el funciona-
miento, arrastrando eventuales burbujas
de gas o vapor.
Las burbujas de gas que se forman en la
cámara de admisión de la bomba de in-
yección son evacuadas por el combustible
sobrante que sale por la válvula de des-
carga y que vuelve al depósito de gasoil a
través de la tubería de retorno. El barrido
continuo de la cámara de admisión refri-
gera la bomba de inyección e impide que
se formen burbujas de gas.

Bombas de alimentación
Una bomba de alimentación aspira el
combustible del depósito y lo impulsa bajo
presión a la cámara de admisión de la

bomba de inyección a través del filtro de
gasoil.
En el caso de los motores Diesel para ve-
hículos con bombas de inyección en línea,
el combustible tiene que llegar a la cámara
de admisión de la bomba de inyección
bajo presión (aproximadamente 1 bar de
presión relativa), pues de lo contrario no
se garantiza el llenado de los cilindros de
la bomba.
La presión de la cámara de admisión, ne-
cesaria para el llenado de los cilindros, se
consigue utilizando un depósito de com-
bustible instalado por encima de la bomba
de inyección (depósito de gravedad), o
bien recurriendo a una bomba de alimen-
tación.
En este último caso, el depósito de com-
bustible puede instalarse por debajo y/o
alejado de la bomba de inyección. La
bomba de alimentación es una bomba
mecánica de émbolo fijada generalmente
a la bomba de inyección.
Esta bomba de alimentación es accionada
por el árbol de levas de la bomba de in-
yección. En la bomba de alimentación
puede estar instalado también un cebador
manual que sirve para llenar y purgar el
lado de admisión del sistema de inyección
para la puesta en servicio o tras efectuar
operaciones de mantenimiento.
Existen bombas de alimentación de simple
y doble efecto. Según el tamaño de la
bomba de inyección se adosan a la misma
una o dos bombas de alimentación.

Bomba de alimentación de simple
efecto
Esta bomba consta de dos cámaras sepa-
radas por un émbolo móvil. La excéntrica
del árbol de levas de la bomba de inyec-
ción inicia el movimiento del émbolo a
través de un impulsor de rodillo y de un
perno de presión.
Durante la carrera intermedia, el combus-
tible penetra en la cámara de presión a tra-
vés de la válvula de retención instalada en
el lado de impulsión.
Durante las carreras de alimentación y

admisión, el combustible es impulsado
desde la cámara de presión hacia la
bomba de inyección por el émbolo que
retrocede por efecto de la fuerza del
muelle. Al mismo tiempo, la bomba de
alimentación aspira también combustible
desde el depósito del mismo, haciéndolo
pasar por un pre-purificador y por la vál-
vula de retención del lado de admisión.
Si la presión de la tubería de alimentación
sobrepasa un determinado valor, la fuerza
del muelle del émbolo deja de ser suficiente
para que se realice una carrera de trabajo
completa. Con esto se reduce el caudal de
alimentación, pudiendo llegar a hacerse
cero si la presión sigue aumentando. De
este modo, la bomba de alimentación pro-
tege el filtro de combustible contra presio-
nes excesivas n






