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La compra de repuestos originales

es fundamental para tener el mejor

rendimiento del camión y una dura-

bilidad a largo plazo. El Grupo

Volvo -uno de los principales fabri-

cantes de camiones en todo el

mundo- es una compañía centrada

en las necesidades de sus clientes y

es por eso que permanentemente

ofrece promociones y facilidades

tanto para la compra de camiones

como para su óptimo mantenimien-

to con el propósito de garantizar

siempre la máxima disponibilidad

de la unidad.

En esta ocasión, la propuesta enfría

los precios en pleno verano, brin-

dando un 15% de descuento en

productos de refrigeración y climati-

zación. Además presenta en

Argentina su nueva línea de baterías,

para que todo camión Volvo pueda

contar con baterías originales.

15% de descuento en produc-

tos de refrigeración y climati-

zación

Estos descuentos especiales -que

incluyen radiadores, bomba de líqui-

do refrigerante, termostato, depósi-

to de líquido refrigerante y aire

acondicionado-, permiten proteger

hoy la vida de componentes funda-

mentales del camión y reducir los

efectos de la corrosión durante todo

el año, evitando incluso el congela-

meinto en invierno. La promoción

aplica sobre repuestos para los

camiones de las marcas Volvo Trucks

y Renault Trucks y está vigente hasta

el 31 de marzo.

Baterías originales Volvo

Como experto en cargas, Volvo pre-

senta una nueva línea de baterías

que tienen menor cantidad de pla-

cas –pero más gruesas- y un nove-

doso ensamblaje a prueba de vibra-

ciones externas que aumenta la vida

útil de las mismas. Estas nuevas

baterías poseen un nuevo diseño de

tapones a prueba de filtraciones que

impide el ingreso de polvo y así evita

el bloqueo de los canales y logra una

mayor durabilidad. Además, en línea

con el compromiso de la Marca, el

95% de los componentes de las

nuevas baterías Volvo son recicla-

bles, para proteger el medio

ambiente. Las baterías se pueden

encontrar en cualquier concesiona-

rio oficial Volvo Trucks.

Siempre pendiente de sus clientes,

la compañía sabe de sus necesida-

des y está lista para responder siem-

pre con un plus de tecnología y

confianza.

Volvo asegura el mejor rendimiento

del camión con nuevas promociones

y repuestos originales
La compañía ofrece un 15% de descuento en productos de refrigeración y climatización para proteger compo-
nentes fundamentales del camión y lanzó una nueva línea de baterías Volvo que garantizan mayor durabilidad y
rendimiento.
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La energía Scania potencia

Expoagro 2017
Scania Argentina anunció que abastecerá de energía a Expoagro, la exposición de la agroindustria más grande
del país, que se realizará del 7 al 10 de marzo en San Nicolás, provincia de Buenos Aires.

La firma de origen sueco utilizará sus

motores y grupos electrógenos para

brindar energía a la megamuestra

agroindustrial a campo abierto, y

pondrá a disposición de los produc-

tores agropecuarios toda la gama de

productos que ofrece. ”La ilumina-

ción, los equipos de aire acondicio-

nado, la maquinaria en funciona-

miento, entre otras variables de

Expoagro, demandan muchísima

más energía de la que incluso puede

exigir un campo. Los grupos elec-

trógenos Scania fueron pensados y

diseñados para asegurar energia aun

en los ambientes más exigentes”

comentó Lucas Woinilowicz, geren-

te de Motores de Scania Argentina.

“Es un orgullo para Scania ser auspi-

ciante oficial y tener a nuestro

cargo, además, la provisión de ener-

gía para una de las muestras más

importantes del sector agropecua-

rio. Además de motores y grupos

electrógenos, en Expoagro presen-

taremos camiones en diferentes

configuraciones para tareas específi-

cas de este segmento industrial”,

dijo por su parte Alejandro Pazos,

gerente de Marketing y

Comunicaciones de Scania. 

Scania ofrece un tipo modular de

producto, ya que los motores que

equipan las cosechadoras, las pica-

doras de forraje y los camiones, lle-

van la misma mecánica y esto per-

mite tener una disponibilidad de

servicio de repuesto al instante, a

través de su extensa red de conce-

sionarios.
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VP: ¿Cómo fueron los inicios y la

evolución de la Empresa?

EC: La Empresa fue fundada en el

año 1953 por mi abuelo, Nicolás

Osvaldo Ciardullo, junto a la ayuda

de tres compañeros más que traba-

jaban en la fábrica de juntas Casa

Peña. Ubicada en un principio en

un predio en la zona de Gerly,

Buenos Aires, comenzaron con la

fabricación de juntas para automo-

tores y sacabocados. En 1958, la

firma se mudó a la zona de

Pompeya en Capital Federal, en

donde mi abuelo siguió solo con la

empresa fabricando todo tipo de

Juntas. Más adelante, en 1966, se

mudó nuevamente al predio actual

en la calle Matanza 3341 del barrio

de Pompeya, arrancando allí con la

fabricación, en forma paralela a la

de línea liviana, de juntas para línea

pesados. 

En 1978 se sumó mi padre, Luis

Osvaldo Ciardullo, actual director de

la firma, dándole una impronta difer-

ente, buscando hacer más eficiente la

misma, creando un taller de

matricería para hacer productos de

mayor calidad y rapidez en su pro-

ducción. Hoy en día, junto a mí como

encargado de la parte comercial , nos

focalizamos en la fabricación de jun-

tas para línea pesada, compresores de

aire, cajas de velocidad y juntas para

terminales e industria, cumpliendo 63

años en el mercado y habiendo certi-

ficado desde hace 10 años las normas

ISO 9001-2008 .

VP: ¿Qué características tiene hoy

Juntas Pampa en cuanto a la cali-

dad y el servicio?

EC: En Juntas Pampa tenemos una

visión que es fabricar  productos de

altos estándares de calidad, dándole

una original alternativa al mercado

de reposición a un precio competiti-

vo, teniendo un catálogo de pro-

ductos que en el sector que hoy

elegimos es el más completo del

rubro. Con respecto al servicio, bus-

camos hacerlo de muy buena man-

era, ofreciendo a nuestros clientes

una empresa proveedora que tenga

la agilidad de una Pyme -como lo

somos- y la calidad en packaging,

entrega, precio  y producto al nivel

de cualquier empresa multinacional.

En la actualidad, el posicionamiento

de Juntas Pampa en el mercado de

reposición es bueno, estando entre

las cinco empresas fabricantes de

juntas más importantes del país.

VP: ¿Cómo organizan su comercial-

ización y cobertura a nivel

nacional?

EC: Nuestra organización comercial

es simple: contamos con atención al

cliente de manera telefónica, email,

página web y Facebook, como así

también representantes de la

empresa que visitan cada casa de

repuestos y distribuidor a lo largo y

ancho del país. La idea es ofrecerle

al cliente una solución y no sumarle

un problema, ya que en la era digi-

tal la mayoría de las empresas bus-

can sumar cantidad de vendedores

que, en algunos casos, ni conocen

el producto que están vendiendo.

Para nosotros, nuestro cliente es un

socio, si a ellos les va bien y pueden

darle una respuesta eficiente al con-

sumidor final, nosotros también

ganaremos.

VP: ¿Cómo trabajan para mantener

actualizadas sus líneas y acom-

pañar los avances tecnológicos de la

industria?

EC: Para mantenernos actualizados

somos muy puntuales en los merca-

dos que manejamos y elegimos,

decidimos buscar e intentar ser los

mejores en lo que hacemos. Hoy en

día es difícil tener todos los produc-

tos que necesita el mercado de

reposición debido a la cantidad de

vehículos y motores que hay, pero

estamos en un 90 % de completi-

tud de productos elegidos. 

VP: ¿Cuáles son sus perspectivas

para el futuro acerca de la Empresa

y del sector autopartista en general?

EC: La empresa está con un rumbo

claro que, debido a contextos que

exceden a la misma como situación

de país y del mercado mundial, el

crecimiento es lento y todo a pul-

món, pero sabemos hacia dónde

vamos y que buscamos. El sector

autopartista, a nuestro entender,

viene de años buenos, donde por lo

menos nos dejaron trabajar sin

tirarse en contra del sector. En la

actualidad, con un gobierno nuevo

que, como unas de sus primeras

medidas abrió las importaciones de

productos que entran a valores con

los que no podemos competir, no

estamos muy contentos, pero no

perdemos las esperanzas de que se

den cuenta de que las empresas

pyme cumplen un papel fundamen-

tal en el desarrollo del país. Es por

eso que junto a la gente de la

cámara del Grupo Proa (Grupo de

Productores Autopartistas) estamos

trabajando y haciendo fuerza para

que el gobierno ayude y respalde a

las empresas nacionales.

Tres generaciones “Juntas”
Emiliano Ciardullo, Coordinador Comercial de la firma Juntas Pampa,
se refirió a las características de la empresa.

Luis Osvaldo Ciardullo, Emiliano
Nahuel Ciardullo y Camila Ciardullo,
actuales responsables de Juntas
Pampa.

Nicolás Osvaldo Ciardullo, fundador
de Juntas Pampa, junto a su esposa
Àngela Zani Ciardullo.





12

Renault Truck presentó la

nueva gama Euro 6 Romeo Lautaro ©

Renault Trucks aprovecha el paso a la norma Euro 6 para

renovar toda su gama de vehículos. 

Los camiones nuevos de Renault Trucks que abarcan des de larga distancia, construcción, distribución y tareas especiales.

La marca francesa presentó, con un

mega evento en Lyon, Francia, el resul-

tado de su desarrollo que demandó una

inversión de más de dos mil millones de

euros del grupo Volvo y las pruebas más

rigurosas de la historia de Renault

Trucks. El objetivo es claro: proporcio-

nar a los clientes una herramienta per-

fecta, fiable y eficiente, que les permita

dominar sus costos.

Renault Trucks considera más que

nunca hoy en día que el camión debe

ser un centro de beneficios, siempre

disponible a prestarle servicios al clien-

te, proteger su actividad y enorgullecer

a los conductores. 

La presentación de la nueva gama Euro

6 de Renault Trucks en Europa, Es la

primera vez que un fabricante renueva

toda su línea de vehículos de una sola

vez. La nueva gama, diseñada y desarro-

llada en colaboración estrecha con 50

clientes internacionales, fue pensada

para ser la herramienta perfecta, al ser-

vicio de la misión de cada usuario

transportista. 

Para ello, Renault Trucks presentó una

gama completamente renovada, para

camiones de Larga Distancia, la

Construcción y la Distribución. 

Para su nueva gama de Larga Distancia,

Renault Trucks eligió homogeneizar su

oferta. El fabricante propone una nueva

designación: Gama “T”, cuya modulari-

dad permite cubrir el conjunto de las

necesidades de los clientes en el ámbi-

to del transporte de larga distancia.

Este modelo fue diseñado para propo-

ner a los transportistas el perfecto

equilibrio entre ahorro de combustible

y la vida a bordo. Gracias a la forma

aerodinámica de la nueva cabina, desa-

rrollada y ensayada en túneles de vien-

to, la gama “T” reúne en un nuevo vehí-

culo la eficacia y el bajo consumo del

precedente Renault Premium Ruta y el

confort y el prestigio del Renault

Magnum. 

Está provisto con un tren de fuerza

mejorado, con nuevos motores Euro 6

y una cabina inédita. La nueva línea

Larga Distancia de Renault Trucks con-

tribuye a reducir los costos de combus-

tible del propietario. Con su nuevo

diseño, con un ángulo de inclinación del

parabrisas a 12°, que mejora el Cx

(coeficiente de penetración aerodiná-

mica) hasta un 12%, y su nuevo conjun-

to de transmisión que hace lo propio

con el rendimiento, la gama obtiene

uno de los consumos más bajos del

Continúa en la pág 14
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Continúa en la pág 16

El Renault de larga distancia T 380C, con motor DTI
11 un 6 cilindros en línea disponible en niveles de
potencia 380 CV y par motor 1.800 Nm.

El camión Renault para larga distancia con motor DTI 13 de 6 cilindros ,13 litros con tecnologia SCR
(Selective Catalytic Reduction) y filtro de partículas.

mercado, que alcanza hasta un 5%

menos, en comparación con la genera-

ción anterior, adecuadas a las exigencias

vinculadas a la norma Euro 6. 

Configura una cabina más aerodinámi-

ca, espaciosa y confortable, con un

ancho interior de 2,35 m en la parte

delantera y hasta 2,5 m en la trasera.

Cuenta con una cama extensible y otra

superior que puede ser transformada

en espacio disponible adicional.

El puesto de conducción fue optimiza-

do con nuevos asientos diseñados por

RECARO® para Renault Trucks y un

tablero de instrumentos ergonómico,

con una pantalla central de 7 “, la mayor

del mercado. 

La línea Larga Distancia propone tam-

bién un portaobjetos con acceso exte-

rior e interior y un ángulo de apertura

de las puertas de 85°. El conductor

cuenta con diferentes facilidades para

el manejo que contribuyen a su seguri-

dad con distintos equipamientos, tales

como luces de curva, un volante multi-

funciones ajustable en tres dimensiones

y un freno de estacionamiento eléctri-

co automático en la parada del motor. 

En lo referente a motores, la gama

Larga Distancia de Renault Trucks está

dotada de motores Euro 6:

DTI 11 un 6 cilindros en línea disponi-

ble en niveles de potencia 380 CV y par

motor 1.800 Nm, 430 CV y 2050 Nm

de par motor, y potencia de 460 CV

con par motor de 2.200 Nm, es un

motor de inyección directa con sistema

common rail.

DTI 13 de 6 cilindros ,13 litros .,mantie-

ne el sistema de inyección mediante

inyectores –bomba controlados. Ofrece

potencias de 380CV.con par motor de

1800 Nm, 430 CV y 2050 Nm de par

motor y por ultimo la potencia de 460

CV con 2.200 Nm de par motor. 

La caja robotizada Optidriver, de serie

para toda la gama, lleva un nuevo soft-

ware de gestión del cambio de marchas.

Además, está dotada de un nuevo siste-

ma de gestión de aire, el Electronic Air

Control Unit (EACU), bomba de direc-

ción con caudal variable para favorecer

el consumo y una capacidad de tanques

de combustible que puede alcanzar

hasta los 1.475 litros, dependiendo de la

configuración de chasis. Otro aspecto

importante a destacar es la redistribu-

ción de componentes a lo largo del cha-

sis: para facilitar el mantenimiento, el

lado derecho es para todo lo eléctrico

y el izquierdo para los fluidos.

En caso de necesidad, ahora el conduc-

tor podrá accionar desde propio table-

ro de instrumentos el botón de emer-

gencia en la ruta “24/7� (24 hs. 7 días

por semana), que permite la geo-locali-

zación instantánea y la recuperación de

los datos técnicos del vehículo.

Una garantía más para el cliente, que

además de disminuir el tiempo de una

eventual necesidad de auxilio, mejora las

condiciones de seguridad en el camino.

La gama Larga Distancia posee ahora

también una instalación lista para el uso

del Optifleet, la solución de gestión de

flota de Renault Trucks que ayuda a

incrementar la rentabilidad del trans-

porte. Y el software de análisis y acom-

pañamiento del consumo, Optifuel

Infomax, se complementa con el pro-

grama de formación para la conducción

económica, dictado por expertos de la

propia Renault Trucks que ha permitido

hasta hoy, formar de más de 25.000

conductores en todo el mundo, con dis-

minución de consumo que han llegado

hasta un 15% en la escala de una flota. 

Para darle la respuesta más eficaz a las

necesidades del segmento Renault

Trucks propone dos nuevas gamas de

vehículos para la Construcción: la de

Construcción “C” y la de Construcción

Pesada “K”, están equipados  con la caja

de cambios robotizada Optidriver de

12 marchas, con modo off-road.

La gama “C”, disponible en dos anchos

de cabina, propone sobre todo una

carga útil más importante, bajo consumo

de combustible y un confort compara-

ble al de un vehículo de larga distancia.

Además, su excelente motorización y su

capacidad de superar obstáculos le per-

miten seducir a los profesionales más

exigentes del movimiento de tierra. 

Referente a la gama “K”, se abre una

nueva referencia, en  cuanto a la robus-

tez y a características importantes como

el excelente ángulo de ataque delantero,

el mejor del mercado. Ambas gamas

poseen trenes de fuerza totalmente

nuevos, nuevas cabinas y motores Euro

6, idénticos a los de la gama Larga

Distancia. Entre las prestaciones aporta-

das por estos nuevos vehículos para la

construcción, se destacan también la

funcionalidad, el gran espacio interior, y

la ergonomía, que gana destaque espe-

cialmente en los asientos giratorios.

Otro atributo que se destaca es el

OptiTrack, el sistema de tracción

hidrostática en el eje delantero, que

permite contar temporalmente con

una tracción adicional, disponible en la

gama C. La gama K, a su vez, presenta

versiones con tracción total en todos

sus ejes. Los vehículos están dotados

también de luces de curva, caja de cam-

bios robotizada Optidriver, de serie,

freno eléctrico de estacionamiento, que

se bloquea automáticamente al apagar

el motor y numerosas instalaciones lis-

tas para equipamientos de carrozado.

Además, con las cualidades técnicas de

esta nueva gama, los clientes podrán

aumentar su rentabilidad, ya que los

nuevos motores Euro 6 presentan efec-

tivamente, un consumo inferior a la ver-

sión Euro 5 y un nivel de eficiencia

nunca alcanzado hasta ahora. Gracias a

su Optifuel Programme, Renault Trucks

propone a los formadores y gestores

de flotas, un módulo de formación
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Los nuevos motores DTI 5 cuatro cilindros y DTI 8 seis cilindros se apoyan en
tecnologías reconocidas, adaptadas a las aplicaciones urbanas y atienden la
norma Euro 6, al mismo tiempo en que mejoran sus niveles de eficiencia y de fia-
bilidad, son controlados rigurosamente en el laboratorio de pruebas.

En lo referente a motores, la gama Larga Distancia de Renault Trucks está dotada de motores Euro 6: DTI 11 un 6 cilindros
en línea disponible en niveles de potencia 380 CV y par motor 1.800 Nm, 430 CV y 2050 Nm, 460 CV con par motor de
2.200 Nm, es un motor de inyección directa con sistema common rail. DTI 13 de 6 cilindros ,13 litros .,mantiene el sistema
de inyección mediante inyectores –bomba controlados. Renovada gestión electrónica y la tecnologia SCR (Selective
Catalytic Reduction) y filtro de partículas.

El camión Renault de distribución D 3,3 a 26 Tn, con motor DTI 8 litros, con
potencia de 250CV.

completo para implantar planes de

mejoras de la eficiencia de la conduc-

ción , personalizados y seguimiento a

largo plazo con el software Optifuel

Infomax y Optifuel training, programas

de formación de la compañía para la

conducción económica. Para diseñar la

nueva gama Distribución “D”, Renault

Trucks se basó en su experiencia, su

profesionalismo y el conocimiento de

los oficios de distribución y del ambien-

te del entorno, así como también de las

ventajas ya consagradas y reconocidas

de su gama actual. Esta renovación pro-

pone una oferta aún más clara: una sola

línea y tres modelos para cubrir el con-

junto de las necesidades de los clientes.

La nueva gama D de distribución se ofre-

ce ahora en tres modelos: la gama “D”,

de 10 a 18 tn; la “D Wide”, de 16 a 26 tn

y la “D Access”, con una cabina ultra baja,

de 18 a 26 tn. Además, próximamente

será comercializada una oferta comple-

mentaria para cubrir las necesidades de

los clientes en 3,5 a 7,5 toneladas.

Los nuevos motores DTI 5 cuatro cilin-

dros y DTI 8 seis  cilindros se apoyan

en tecnologías reconocidas, adaptadas a

las aplicaciones urbanas y atienden la

norma Euro 6, al mismo tiempo en que

mejoran sus niveles de eficiencia y de

fiabilidad. La nueva gama hereda tam-

bién el atributo del bajo consumo de

combustible de la generación prece-

dente. La posibilidad de alcanzar el par

motor  máximo desde las 900 r.p.m., le

evitan al conductor tener que sobre-

exigir el motor, lo que contribuye a

reducir el consumo de combustible.

Del mismo modo, la potencia del nuevo

motor DTI de cuatro cilindros cuya

cilindrada es de 5,1litros, ofrece dos

versiones una con potencia de 210 CV

y par motor de 800 Nm y la segunda

don potencia de 240 CV y par motor

de 900 Nm.

En cuanto al motor de 6 cilindros DTI

8 con sus 7,7 c.c., entrega potencias de

250 CV y par motor de  950 nm, 280

CV 1050 Nm y 320 CV con 1.200 Nm

de par motor, que permiten en. Su total

mejorar aún más la capacidad de carga

de los camiones..

Renault Trucks ofrece además una serie

de cajas de cambios robotizadas que

también contribuyen a reducir el consu-

mo de combustible, preservando los

componentes mecánicos, limitando los

gastos de mantenimiento y permitiendo

que el conductor se concentre en la con-

ducción. En el segmento de distribución,

con sus más diversas aplicaciones, el

camión debe responder de manera pre-

cisa a las necesidades de cada cliente.
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Turbo TGV. accionado neumática o electricamente - Holset. 1- Rotor de la turbina. 2- Placa porta-álabes TGV. 3- Anillo álabes
TGV. 4- Vástago TGV. 5- Horquilla acción TGV. 6- Carcasa cojinetes. 7- Actuador neumático TGV. 8- Rotor del compresor.
9- Cárter del compresor. 10- Sensor de velocidad. 11- Conexión eléctrica del sensor de velocidad. 12- Cárter de la turbina.

El denominado turbo, es un grupo com-

puesto por una turbina, puesta en

movimiento a alta velocidad por los

gases de escape del motor, y por un

compresor centrífugo. La turbina sumi-

nistra la energía necesaria al funciona-

miento del sistema, mientras que el

compresor comprime al aire prove-

niente del medio exterior hacia los

cilindros del motor, incrementando la

velocidad y la presión.

La energía contenida en los gases de

escape, es recuperada dentro de la tur-

bina, ya sea a nivel de la presión, como

a nivel térmico. El eje de unión entre la

turbina y el compresor, trabaja en baño

de aceite a elevados regímenes. El con-

junto 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 aspec-

to, es posible decir que el motor turbo

ayuda a reducir el consumo de com-

bustible a paridad de potencia.

El par motor más elevado de un motor

turbo, puede ser utilizado para “alar-

gar” las relaciones de transmisión,

sabiendo que también esto, permite

reducir el consumo a paridad de pres-

taciones respecto a un motor aspirado

de igual potencia.

Es decir que, un turbocompresor está

compuesto por una turbina y un com-

presor, conectados por un eje común

que se apoya en un sistema de cojine-

tes. El turbo convierte, la energía con-

tenida en los gases de escape del

motor, para comprimir aire y enviarlo a

los cilindros del motor. Esto permite al

mismo, combustionar más combustible,

produciendo mayor potencia y mejo-

rando la eficiencia total del proceso de

combustión.

La turbina consta de dos componentes;

el rotor de la turbina y la que se deno-

mina, el cárter o la carcasa de la misma.

La energía de los gases de escape hace

girar la turbina, y después que los gases

pasaron a través de los álabes del rotor,

dejan la carcasa hacia el área de salida

al exterior.

El compresor sin embargo, trabaja en

forma opuesta a la turbina. El mismo

está compuesto por dos partes; el

rotor del compresor y la carcasa o cár-

ter del compresor. El rotor, está con-

cectado con la turbina, por medio de

un eje fabricado en acero forjado.

Como finalidad el compresor, es decir

su rotor, tiene que conducir y compri-

mir el aire de admisión a través de sus

álabes, a alta velocidad. El cárter esta

diseñado para convertir, la alta veloci-

dad de la corriente de aire de baja pre-

sión en una corrinete 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 alcanzar

velocidades de más de 150.000 rpm. que

son 30 veces más rápido que la veloci-

dad de un motor corriente. Cuando se

conecta con el escape, las temperaturas

de la turbina son muy elevadas.

El aire penetra en el compresor, a una

temperatura equivalente a la atmosféri-

ca, sin embrargo como la compresión

eleva la temperatura, el compresor

alcanza valores superiores a los 200

gradosC. El sistema de cojinetes del

turbo es lubricado con el aceite a pre-

sión del circuito del motor.

Los cojinetes principales son del tipo

flotantes rotativos, y para lograr un

correcto rendimiento, el cojinete debe

flotar en una película de aceite. La luz, el

huelgo es muy pequeño, tanto como el

diámetro de un cabello. La falta de acei-

te lubricante, el taponamiento parcial

de los conductos o la ausencia momen-

tánea de aceite, produce serios proble-

mas en el turbo.

La válvula “waste gate”

Se trata de una simple válvula, que per-

mite pasar a parte de los gases de esca-

pe en forma directa, desde el múltiple

de escape al caño de escape. Es un sim-

ple pero efectivo camino de control de

la velocidad del turbo, y de la presión

de sobrealimentación.

Para comprender la razón del uso de la

válvula “wase gate”, es necesario ver las

características de presión y velocidad

del turbo, cuando se usa una turbina de

geometría fija.

Cabe señalar que existen una serie de

diseños, tanto en turbinas como en com-

Continúa en la pág 20.
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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.

presores, y los problemas pueden darse

con la velocidad del turbo, que es función

en ciertos casos de la velocidad que desa-

rrolla el motor. Si la velocidad del propul-

sor se incrementa, también aumenta la

velocidad del turbo, y se corren riesgos

de que se generen fallas graves para el

turbo, para el motor, o para ambos.

Para evitar estos inconvenientes, es que

se usa la válvula “waste gate”. Para

lograr una buena presión de sobreali-

mentación, con bajas velocidades del

motor se utilizan pequeñas turbinas, sin

embargo la velocidad del turbo es

siempre controlada, para tener un nivel

de seguridad. Por eso, parte de los

gases de escape del motor, no pasan

por la turbina, sino que se derivan al

medio exterior, a través de la válvula

“waste gate”.

Recientemente, fue desarrollado un

método alternativo, por la firma

Cummins Turbo Technologies, y es la

válvula de Comando Holset. Esta tec-

nología está conectada con la Unidad

de Control Electrónico del motor

(ECU), para controlar la válvula “waste

gate” usando al aire presurizado -de

sobrealimentación- desde el compre-

sor. Esto genera una alta presión de

sobrealimentación, en la mitad de la

gama de velocidades, sin exceder el

límite de velocidades recomendadas.

Además de controlar la presión de

sobrealimentación, en bajos regímenes

del motor, la válvula “waste gate” es

utilizada para otras finalidades.

El uso futuro

Los sistemas de postratamiento de las

emisiones contaminantes, son cada día

más numerosos y variables, y para poder

variar las características de una turbina

de un turbo, es necesario que el sistema

de escape tenga contrapresiones varia-

bles durante su vida útil, las cuales afec-

tan las presiones, de sobrealimentación.

Una tecnología como la de Holset TGV.

(Turbo de Geometría Variable), ofrece

más soluciones sofisticadas, respecto a

la variación de la geometría de las tur-

binas, y al control de la presión de

sobrealimentación. Las válvulas “waste

gate” tienen todavía vigencia de aplica-

ción, para las actuales y las futuras

reglamentaciones anticontaminación,

debido a su simpleza y bajo costo.
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El Turbo de Geometría Variable (TGV)

El objetivo del turbosobrealimentador,

es aumentar y controlar la presión de

sobrealimentación, dentro de una

amplia gama operativa del motor, tan

amplia com sea posible. La Cummins

Turbo Technologies, patento la tecnolo-

gía Holset TGV. logrando una infinita

gama de control de la presión de ali-

mentación.

El TGV. es un turbocompresor en el

cual, la parte por donde pasan los gases

de escape en la turbina, y se abren

sobre el rotor a través de una serie de

“álabes móviles” montados sobre un

anillo, de forma de poder moverse en

forma simultánea (todos los álabes se

mueven al mismo tiempo).

Esquema de funcionamiento del turbo TGV. con geometría variable. 1- Alabes abiertos: alta velocidad. 2- Alabes cerrados: baja velocidad.
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A bajos regímenes, los álabes se cie-

rran, de modo tal que los gases se ace-

leran velozmente, aumentando así la

presión, el empuje sobre la turbina. Al

aumentar la velocidad del motor, los

álabes se abren, reduciendo así la con-

trapresión, muy perjudicial, que se

genera debido al pasaje de los gases

por el rotor, y que impide a los mismos

fluir libremente hacia el conducto de

escape.

Con este turbocompresor, la válvula

“waste gate” no es necesaria, porque

la presión de sobrealimentación es

controlada, actuando sobre la varia-

ción del ángulo de los álabes móviles.

La regulación de los álabes, se puede

efectuar por medio de una válvula a

depresión, sobre el conducto de

admisión, o por medio de un pequeño

motor eléctrico accionado por la

Unidad de Control Electrónico del

motor (ECU).

Entre los beneficios del turbo Holset

TGV., se encuentran los siguientes;

• Buena respuesta momentánea

• Economía de combustible mejorada.

• Aumento del uso operativo del motor

(amplia gama de velocidades).

• Diseño de probada duración

• Tamaño y dimensión del motor redu-

cidos (volumen).

• Asistencia del control EGR

(Recirculación de los Gases de Escape),

para cumplir con las reglamentaciones

anti-contaminación.

• Aumento de la capacidad de frenado

(compresión).

El turbo Holset TGV., es parte de un

sistema de control de aire y combusti-

ble totalmente integrado, controlado

por la electrónica del motor. En cuanto

a la actuación, ya sea eléctrica o neumá-

tica, puede ser usada para efectuar la

regulación de la geometría de la turbina

del turbo.

La actuación neumática, necesita del

aire a presión del sistema de frenos

del vehículo. Alternativamente un

motor eléctrico, enfriado por agua y

automaticamente calibrado, y contan-

do con un actuador–instalación sim-

plificada–es usado para mantener el

sistema TGV. y la performance del tur-

bocompresor.

La turbina de un turbocompresor, puede alcanzar velocidades de más de las 150.000 rpm., y las temperaturas son muy ele-
vadas.






