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La empresa Surfrigo logró bajar un 9%
el consumo de combustible con nueva la
Tecnología de Consumo Inteligente de Volvo
Volvo Trucks pone a prueba sus camiones y en este caso es Surfrigo, empresa
especializada en el transporte de cargas refrigeradas, que comprobó el gran
ahorro de combustible que logran los camiones con TCI.

Volvo Trucks -líder en transporte
pesado -, innova permanentemente
para seguir mejorando el costo ope-
rativo de sus camiones. En abril del
2019 Volvo lanzó la Tecnología de
Consumo Inteligente, una evolu-
ción profunda en el tren motriz de
sus camiones de la línea F, motores
de 13 litros para lograr mejorar el
consumo y corregir posibles desvíos
en forma automática.
Surfrigo, empresa dirigida por
Matias Eliceche, quiso corroborar el
potencial de ahorro antes de renovar
su flota y su análisis luego del test fue
contundente: “Salimos a probar la
nueva tecnología de consumo inteli-
gente de Volvo, la cual, suma al buen
rendimiento que ya tenemos de los
camiones, un ahorro del 9%. Esta
nueva tecnología hace que elijamos
renovar parte de nuestra flota con

este nuevo modelo de camión ya
que nos representa un ahorro de
más de 1 camión por año.”
Para poder realizar la comparación,
Surfrigo pidió a Volvo armar un test
drive con un camión de su propia
flota:
• Un Volvo FH460 6X2T sin TCI con
108.107 kms (ya ablandado) al ini-
cio del viaje
• Cabina Globetrotter con deflector
de techo
• Carga Neta: 26.400 kg
• PBTC: 48.000 kg

Y un camión de Volvo:
• Un FH460 6X2T con TCI con
6.300 kms (sin ablandar).
• Cabina Globetrotter sin deflector
de techo
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• Carga Neta: 25.200 kg
• PBTC: 48.000 kg

El objetivo fue comparar, en la
misma situación de carga y en el
mismo momento el rendimiento de
un FH 460 6x2T con semi-remolque
térmico de su propiedad versus la
misma configuración con la nueva
Tecnología de Consumo Inteligen-
te. Los 2 vehículos partieron y llega-
ron al mismo momento, intervi-
niendo exactamente en las mismas
condiciones de clima -algo muy
importante para lograr una correcta
comparación. El recorrido fue de
1600 km con un factor de Carga de
75% en una topografía mixta. Los
conductores también fueron alter-
nando.
El test demostró que el camión con
TCI consume un 9% menos, arro-
jando además potencial de amplia-
ción si se toman en cuenta la falta
de deflector de techo y un motor no
ablandado.
Leonel Benitez, Responsable de
Operaciones Técnicas de Surfrigo
puntualiza: “Como resultado de la
prueba hemos notado un ahorro de
3 litros de combustible cada 100
kilómetros, si llevamos estos 3 litros
a nuestro recorrido habitual, repre-
senta para una unidad en un año un
ahorro de 4.700 litros.”
Volvo Trucks analizó el comporta-
miento del camión con TCI en las
distintas topografías:
• En subida: el consumo del TCI
siempre fue menor, incluso bajando
a 11va marcha en alguna pendien-
te. Los valores rondaron entre un 7

y 8% de reducción. No se mostró
pérdida alguna de rendimiento.
• En llano: Es la condición donde el
ahorro es mayor. En el test, en con-
dición cargado, el camión con TCI
mostró un promedio de más de
11% de ahorro.  
• En bajada: El camión no necesita
todo el torque disponible ya que la
pendiente y la carga proveen la
energía necesaria para el movimien-

to. Si está bien utilizado, combinan-
do freno de motor y I-Roll (rueda
libre) no debería haber grandes
diferencias, sin embargo, ante un
mal manejo, el sistema de
Aceleración Inteligente permite
reducir consumos. 

La Tecnología de Consumo
Inteligente a través de una electró-
nica más rápida, nuevos progra-

mas de motor y caja, un sistema
de aceleración inteligente y un
motor con menor rozamiento
interno logra un rendimiento
superador y demostrable. Enfoca-
do en maximizar la rentabilidad
del negocio de sus clientes, Volvo
sigue innovando en pos de reducir
el costo de operación mediante la
incorporación de tecnologías cada
vez más eficientes.





Desde ETMA estamos permanentemente aten-
diendo las necesidades de nuestros mercados y
de esta búsqueda constante es que surge nues-
tra nueva Línea Strong, destinada a satisfacer
los más rigurosos requerimientos en crucetas
para transporte pesado y maquinarias viales.

Las cruces utilizadas para estos modelos cuen-
tan con una profundidad de capa cementada
mayor, para soportar las elevadas cargas estáti-
cas y dinámicas a las que se las somete, sin per-
der la tenacidad en su núcleo.

Incorporamos también a esta Línea Strong los
fondos plásticos, de vital importancia para eli-
minar las fricciones metálicas que elevan la tem-
peratura de trabajo y acortan la vida útil del
componente.

La adopción de los retenes internos es crucial en
este tipo de aplicaciones tan expuestas a impac-
tos mecánicos ya que éstos quedan protegidos
por el propio cuerpo metálico de la cubeta.
También garantiza la protección de las partes
internas de la cruceta contra el ingreso de
polvo, líquidos y barros.

Las válvulas antirretorno aseguran la lubricación
permanente de los muñones de la cruz, impi-
diendo el retroceso de la grasa.

También cuentan nuestras crucetas con válvulas
de seguridad que al momento de lubricarlas
permiten el escape del aire. De esa manera, no
se ejerce presión contra los retenes, evitando
daños en los mismos
Hemos adicionado también un tratamiento
superficial anticorrosivo a esta línea para dar

el mayor nivel de protección contra los agen-
tes climáticos externos aún en condiciones
extremas.

Todas estas mejoras, sumadas a la conocida
calidad de los productos ETMA están orienta-
das a garantizar una operación segura y con-
fiable de máquinas que aportan un gran valor
agregado y requieren de estos altos estánda-
res de calidad.

Línea STRONG
E S P A C I O  D E  P U B L I C I D A D
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Vista exterior de dos turbos de alto rendimiento - Holset.

Nuvolari Enzo ©

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 manifies-
ta el fenómeno anormal de combus-
tión ya que el aumento de la presión
máxima lleva directamente a un ren-
dimiento termodinámico mayor, o
sea a un menor consumo específico.

• Menor Consumo
El motor de ciclo Diesel, no necesita
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Detalle del pulmón de la válvula y su vástago de comando, en un corte
longitudinal del turbo.

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 turbocompre-
sor, este exceso puede ser aumenta-
do 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 utilizada
para evacuar los gases ya combustio-
nados. Es decir que modificando el
“cruce de válvulas” (que es aumenta-
do), 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.

• Menor Contaminación.
Cuando no se va a la búsqueda de
las grandes potencias, cuando se
dispone de aire en exceso y cuando
la combustión es total, en los gases
de escape se encuentran solo

pequeñas cantidades de compues-
tos contaminantes (Monóxido de
Carbono, Hidrocarburos Incom-
bustos 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
vegetales, hasta los combustibles
gaseosos.
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 régi-
men, el suministro de aire varía cua-
tro veces en los motores Diesel (al
no existir la mariposa de aceleración
el llenado es siempre total); en un
motor naftero de ciclo Otto, entre el
mínimo régimen a mariposa cerra-
da 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 posibilidad de eliminar el
silenciador o de construirlo de redu-
cidas dimensiones.

• 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 n






