La bonificacion del combustible se amplia hasta junio de 2023 = Los peajes subiran un 4%
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EDITORIAL Eltransporte no va a solucionar
la falta de conductores

momentos demasiados frentes abiertos

que le impiden poder hacer planes a largo,
incluso medio plazo. No nos extrafia que los
empresarios de transporte, como el conjunto de
la sociedad, pongan en practica “la huida hacia
delante” o “vivir al dia”. Sin pensar en el futuro,
porque ;quién puede permitirse pensar en el
futuro?

Ademas de la enorme incertidumbre eco-
nomica y politica que vivimos, la peor de las
situaciones para hacer inversiones o planificar
una gestién empresarial, ni siquiera a medio pla-
z0, €l transporte esté atenazado por las politicas
restrictivas medioambientales, la penalizacion
como principal emisor conta-
minante y causante de miles
de muertes en ciudades y
del cambio climatico, cul-
pable de congestién en las
principales rutas europeas
y del ruido... Se le impone
hacer una transicién a
camiones propulsados con
energias alternativas, con
un coste muy elevado y que, reconocido por los
propios fabricantes de camién, estan dando sus
primeros pasos, es decir, son tecnologias que
hay que pulir, mejorar, optimizar.

Y a todo esto hay que sumar la falta de con-
ductores, un hecho ya real en nuestras empre-
sas de transporte. Porque esto es una realidad,
aunque al analizar las estadisticas hay datos que
parecen no cuadrar, pero cuando vamos a las
causas de porqué los jovenes, por ejemplo, no
quieren ser conductores de camién, podemos
entenderlo perfectamente. Porque los que no
somos conductores de camion, tampoco ele-
giriamos esta profesion en el momento actual.
Siempre hay otras opciones menos malas.

La Organizacién Internacional de Transporte
por Carretera (IRU), muy preocupada con este
asunto, porque si algo va a paralizar el trans-
porte va a ser que no haya personas capaces de
mover esos camiones, realiza periédicamente
estudios sobre este tema. En el Gltimo nos
dice que en 2026 puede haber una falta de

EI transporte por carretera tiene en estos

N©° 123 noviembre-diciembre 2022

un 60% de conductores, es decir, que el 60%
de los puestos de conduccién europeos no se
cubrirdn. Un 30% de los conductores actuales
se jubilaran en ese horizonte temporal. El 75%
de las mercancias que se mueven en Europa lo
hacen en camidn, y si se trata de mercancias
perecederas, alimentos o medicamentos este
porcentaje sube al 85%.

Como supuestamente “los europeos” no
queremos trabajar en trabajos duros, penosos...
como conducir un camién, se trabaja desde el
Gobierno en permitir contratar a no comuni-
tarios en sus paises de origen para cubrir esos
puestos que quedan vacantes. Porque la hoste-
leria, la agricultura, la industria... todos mani-

fiestan problemas para cubrir sus
puestos de trabajo.

En Espafia, con una tasa de
desempleo cercana al 13% (y es la
mejor desde 2008), cerca de tres
millones de parados, un desem-
pleo juvenil que supera el 30%...
es complicado entender porqué

faltan conductores. Las razones

aducidas: malas condiciones de
trabajo, que incluyen tener que realizar labores
que no les corresponden, mal trato recibido por
parte de operadores y cargadores, no disponer
de espacios adecuados para su descanso y,
porqué no reconocerlo, un salario medio de
1.700 euros/mes brutos, que no compensan en
absoluto ni la formacién que hay que superar
para poder conducir un camion, ni un trabajo
realmente duro, aunque en muchos casos sea
muy vocacional.

Pero esto no es un problema del transporte,
es un problema del sistema, porque salarios
bajos vy largas jornadas de trabajo es lo que se
ha impuesto en todos los sectores, al transporte
también se le ha impuesto (con rebajas siste-
maticas del precio del transporte, aumento de
las exigencias y menos rentabilidad empresarial
afio tras afio) y para cambiarlo hay que cambiar
el sistema, ;alguien cree que el sistema vaya a
cambiar a corto o medio plazo? Ni los mas opti-
mistas. Por eso, seguiremos hablando de que no
hay conductores mucho tiempo.
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Gobierno central m Ayudas directas al combustible

La bonificacion a los combustibles para el transporte
profesional se extiende hasta el 30 de junio de 2023

La bonificacion a los combustibles para el transporte profesional se extiende hasta el 30 de junio de
2023 y, como pedia el sector, se va a articular a través de la figura del gaséleo profesional para todos
aquellos transportistas que estén acogidos al mismo y, para los que no sean beneficiarios se les abo-
nara una cantidad estimativa de la ayuda por los seis meses de prérroga y se les pagara de una sola
vez. Eso si, tienen que hacer la solicitud de l1a misma en la sede electrénica de la Agencia Estatal de la
Administracién Tributaria entre el 1 de febrero y el 31 de marzo de 2023.

| mantenimiento de las ayudas al
E transporte profesional se justifica

por la necesidad de garantizar la
solvencia de un sector fundamental
para la economia, que es completa-
mente dependiente de los combusti-
bles, que han visto alterado su precio
de forma significativa en el Gltimo afio
y especialmente a consecuencia de la
invasion rusa de Ucrania.

El Ministerio de Transportes
advierte de que realizarad "un segui-
miento continuo de la evolucién de los
precios del combustible e impacto de
las ayudas para verificar la efectividad
e idoneidad de las mismas."

B|VIPORTE DE LAS AYUDAS. El Gobierno
ha hecho una estimacién de la evolu-

cién de los precios de los combusti-

bles y de la energia y ha decidido man-

tener los 20 céntimos/litro de gaséleo
los tres primeros

ultimo ano, la ayuda para los vehiculos

propulsados por GLP, GNC o GNL sera

de 27 céntimos/kg entre el 1 de enero
y el 31 de marzo de

meses de vigencia de SE FIJAN DOS TRAMOS EN 2023 y de 14 cénti-
la prérroga: entre el LAS AYUDAS: HASTAEL 31 DE  mos/kg entre el 1 de
1deeneroyel 31de MARZO CON 20 CENTIMOS abril y el 30 de junio
marzo de 2023. POR LITRO Y HASTA EL 30 DE  de 2023. ,
En prevision de JUNIO CON 10 CENTIMOS Pero estas seran

que el precio de los
combustibles se estabilice conforme
avance el afo, el segundo periodo, el
comprendido entre el 1 de abril y el
30 de junio de 2023 el importe de la
ayuda sera de 10 céntimos/litro de
gaséleo.

Esta vez, el Gobierno si ha decidido
diferenciar combustibles vy, tenien-
do en cuenta el precio del gas en el

las ayudas que reci-
biran los transportistas profesionales
acogidos a la devolucién parcial del
gasoleo profesional (4,9 céntimos/litro
de gasoleo). Para todos aquellos que
no sean beneficiarios del gaséleo pro-
fesional (solo se aplica a vehiculos a
partir de 7,5 Tn. de MMA), se abonara
una cantidad fija por tipo de vehiculo
y el abono se hara de una sola vez.



Los transportistas de ligero y los que no estén en el gasdleo profesional recibirdn una cantidad de una sola vez en funcion del tipo
de tarjeta que tengan y el tipo de combustible de los vehiculos.

La ayuda se abonard mensualmente
a través de la figura del gasdleo profe-
sional para los profesionasles que estén
dados de alta.

La solicitud la tendré que realizar el
transportista profesional en la sede
electrénica de la AEAT vy el periodo
para hacerlo es entre el 1 de febrero y
el 31 de marzo de 2023.

[ | El Gobierno
ha decidido utilizar la figura de la de-
volucidn parcial del gaséleo profesio-
nal a los transportistas profesionales
para pagar el impor-

Importe de las ayudas para situaciones especificas

MDPE con MMA inferior a 75 Tn
MDL
VSE (Ambulancias)

VTC

MDPE a partir de 7,5 Tn MMA propulsados por GLP, GNC, GNL
MDPE propulsados por gasdleo en Canarias, Ceuta y Melilla

Taxis (VT) propulsados por GLP, GNC, GNL
Taxis (VT) propulsados por gaséleo en Canarias y Taxis en Ceuta y Melilla

Autobus VDE propulsado por GLP, GNC, GNL

Autobus VDE propulsado por gaséleo en Canarias, Ceuta y Melilla
Autobus urbano propulsado por GLP, GNC, GNL

Autobus urbano propulsado por gaséleo en Canarias, Ceuta y Melilla

3.690€
2700 €
1.000€
450 €
450 €
410€
300€
300€
2.050€
1500 €
2.050€
1500 €

7,5 Tn. La AEAT sera la encargada de
su gestion y pago, como hace con el
gasoleo profesional.
2. Para el resto de transportistas
profesionales, no beneficiarios del
gaséleo profesional,

te de estas ayudas. LAS AYUDAS AL GAS NATU- el pago de la ayuda
Por lo tanto, habra RAL VEHICULAR SON DE UNA  se hara de una sola
dos mecanismos de CUANTIA MAYOR QUE LAS Vez una vez que se
célculo y pago: FUADAS PARA EL GASOLEO haya aprobado la

1. Paralos be-
neficiarios del gaséleo profesional
se hara la devoluciéon mensualmente
junto con la devolucion parcial del
gasoleo profesional (4,9 céntimos por
litro de gasodleo). Para ello se tendran
en cuenta los consumos realizados
por cada vehiculo por medio de las
tarjetas de gaséleo profesional. Esta
formula solo aplica a los titulares de
vehiculos de transporte de mercan-
cias con una MMA igual o superior a

solicitud que habra
hecho el transportista. Cémo realizar
la solicitud, donde, plazo y cuantia de
las ayudas lo tenéis en el apartado
anterior.

|
Enel
Real Decreto-Ley 3/2022 se incluyé la
obligatoriedad de revisar el precio del
transporte en funcidn de la variacion
del precio del gaséleo. Para calcular

el peso que el gaséleo tiene en la es-
tructura de costes de las empresas de
transporte se aplica la formula de las
Condiciones Generales de Contrata-
cién, en las cuales el peso del gaséleo
en la estructura de costes se sitla en
un 30% del total para los vehiculos de
mas de 20 toneladas.

Pues bien, temporalmente, entre el
1 de enero y el 30 de junio de 2023,
el peso del gaséleo en la estructura
de costes pasa a ser un 40% y ese es
el porcentaje que se tendra en cuenta
para calcular la variacién del precio
del transporte. En este enlace tienes
explicado cémo calcular la variacién
del precio del transporte por la varia-
cién del precio del gaséleo, pero hay
de tener en cuenta que donde dice
30% o0 0,3 tienes que aplicar tempo-
ralmente, entre el 1 de enero y el 30
de junio de 2023 un40% 00,4. m



https://www.fenadismerencarretera.com/aprobado-real-decreto-prohibe-carga-descarga/
https://www.fenadismerencarretera.com/como-aplicar-actualizacion-precios-gasoleo-facturas-transporte/
https://www.fenadismerencarretera.com/como-aplicar-actualizacion-precios-gasoleo-facturas-transporte/
https://www.fenadismerencarretera.com/como-aplicar-actualizacion-precios-gasoleo-facturas-transporte/
https://www.fenadismerencarretera.com/como-aplicar-actualizacion-precios-gasoleo-facturas-transporte/

Peajes m Incremento por debajo de la inflacidn
Los peajes subiran un 4% en 2023

ara que esto pueda ser asi, el Go-
Pbierno va a dar 23,3 millones de

euros a las empresas concesio-
narias de las autopistas para compen-
sarles la diferencia entre la subida real
y lo que deberian subir, que no es lo
mismo en el caso de todas las autopis-
tas de peaje, ya que algunas, ademas

de la inflacién deberian repercutir
otros porcentajes para compensar de-
terminados conceptos de los que son
deudores las empresas concesionarias.
Ademas, se establece la obligacion
de que la Administracion General del
Estado dote las partidas necesarias para
mitigar parcialmente la subida entre

Mercancias peligrosas m Documentacién

Cambia el informe anual de mercancias peligrosas
y la comunicacion del consejero de seguridad

El BOE del 12 de noviembre ha publicado una Orden del Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana con la que se introducen dos
modificaciones en la normativa que regula el transporte de mercancias
peligrosas y ataiien al informe anual de mercancias peligrosas y la comu-

nicacion del consejero de seguridad.

or una parte, el Acuerdo sobre
Ptransporte internacional de mercan-

cias peligrosas por carretera (ADR),
incluyé en su version de 2019 la obligato-
riedad de que las empresas expedidoras
de mercancias peligrosas cuenten con un
consejero de seguridad antes del 31 de
diciembre de 2022, para que elabore el
correspondiente informe anual.

Para que puedan cumplir con esta
obligacién, se ha modificado el contenido
minimo del informe anual, para que se
puedan incluir en el mismo las referencias
correspondientes a la expedicién de las

mercancias peligrosas. En consecuencia,
pasan a estar obligadas a tener consejero
de seguridad y elaborar y remitir a la ad-
ministracion el infirme anual las empresas
que efectien operaciones de expedi-
cién, carga, embalado, llenado, descarga
o transporte de mercancias peligrosas,
salvo que se hayan realizado al amparo de
alguna de las exenciones contempladas
en el ADR.

] Por otra
parte, también se introdujeron en el ADR
otras enmiendas con las que se modificd

ACTUALIDAD

2024 y 2026, de forma que los peajes
suban, pero de forma escalonada.

[ | Hay que tener
en cuenta que la subida de tarifas
es acumulativa, por lo que en 2024
habria que repercutir a los usuarios
de las autopistas lo que no se les ha
cobrado en 2023, ejercicio en el que
estaba previsto que subieran en torno
al 8,38% por la inflacién, aunque poco
a poco, para que pueda ser asumida en
mejores condiciones por los usuarios.
Las autopistas AP-51, AP-61, AP-
53, AP-66, AP-7 Alicante-Cartagena,
AP-7 Mélaga-Guadiaro, AP-68, AP-71,
AP-9, AP-6 y AP-46 son las que van a
ver reducido el incremento de subida
de tarifa al 4% en 2023. Las auto-
pistas que gestiona el SEITT (las que
revirtieron al estado por problemas
financieros) van a tener congeladas las
tarifas durante 2023. m

la denominacién de las diferentes es-
pecialidades del titulo de consejero de
seguridad. Estas modificaciones han he-
cho necesario actualizar el modelo de la
comunicacién que presentan a la adminis-
tracién las empresas con la designacion
de sus consejeros de seguridad. m



Nuevo MAN TGX INDIVIDUAL
LION S. Simply my truck.

El nuevo MAN TGX INDIVIDUAL LION S combina un poderoso rendimiento de hasta 640 CV

(471 kW) con un disefio exclusivo y sofisticado. Con sus acabados de carbono, sus acentuadas
lineas rojas y su resplandeciente calandra, este emblematico camion irradia elegancia por las
carreteras. Ademas, opcionalmente, podras vestir sus asientos completamente de cuero y asi
experimentar una experiencia Unica en la cabina. MAN TGX INDIVIDUAL LION S, siéntate y
disfruta de cada kilometro de carretera. www.truck.man #SimplyMyTruck
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Tribunales m Carta de porte, precio minimo y pagar por debajo de costes

El Constitucional admite el recurso de Vox contra
varios articulos de la Ley de la Cadena de Transporte

El Tribunal Constitucional ha ad-
mitido a tramite un recurso plan-
teado por el Grupo Parlamentario
Vox contra varios articulos del
Real Decreto-Ley 14/2022 de me-
didas de sostenibilidad econémi-
ca para al transporte de mercan-
cias por carretera (la denominada
Ley de la Cadena de Transporte),
en materia de becas y ayudas al
estudio, asi como de medidas de
ahorro, eficiencia energética y

de reduccion de la dependencia
energética del gas natural. Que el
Constitucional haya admitido a
tramite este recurso no significa
nada en la practica, hasta que no
se pronuncie sobre el mismo.

| recurso planteado va, entre
E otras cuestiones de dicho Real

Decreto-Ley, contra dos arti-
culos de la denominada Ley de la
Cadena de Transporte: la obligatorie-
dad de realizar una carta de porte por
escrito en determinados contratos de
transporte; la referencia al Observa-
torio de Costes como precio minimo
y la infraccién muy grave por pagar
por debajo de costes al porteador
efectivo.

BECONTRA LA CARTA DE PORTE POR
ESCRITO. Asi, el Tribunal Constitucio-
nal ha admitido a tramite el recurso
planteado contra el articulo 1 punto
1 (modifica la Ley 15/2009 de la Ley
del Contrato de Transporte Terrestre
de Mercancias por Carretera) que
determina la obligatoriedad de reali-
zar la carta de porte en los contratos
celebrados con el porteador efectivo
para cada uno de los envios realizados
cuando el precio del transporte supe-
re los 150 euros, y establece ademas
el contenido obligatorio de la carta
de porte. Sin duda, este es uno de

los articulos fundamentales en la Ley
de la Cadena de Transporte para dar

mayor proteccién y garantia juridica al
porteador efectivo.

La justificacion dada por el cita-
do Grupo Parlamentario para incluir
este articulo en su recurso es que "en
el Decreto no se

determina que el coste efectivo indi-
vidual de la prestacion del servicio de
transporte por el porteador efectivo
puede tomar como referencia los
costes establecidos en el Observa-
torio de Costes que

define el concepto VOX JUSTIFICA EL RECURSO elabora el Ministerio

'porteador efectivo’, PLANTEADO CONTRA VARIOS  de Transportes.

al que le impone ARTICULOS DE LA LEY DE LA

las medidas, que CADENA DE TRANSPORTE EN  MCONTRA LA INFRAC-

Zfectan a la libertad QUE ESTOS ATENTAN CONTRA CION POR “PAGAR P”OR
e empresa, que se LA LIBERTAD DE EMPRESA DEBAJO DE COSTES .

extiende al derecho
a iniciar y sostener una actividad em-
presarial y de hacerlo en libre com-
petencia y sin imposiciones sobre las
decisiones empresariales, que estan
especialmente protegidas."

HECONTRA EL OBSERVATORIO DE COS-
TES COMO REFERENCIA DEL PRECIO.
También esta incluido en el recurso
de inconstitucionalidad contra la Ley
de la Cadena de Transporte el punto
4 del mismo articulo, en el que se

Otro articulo incluido
en el recurso de inconstitucionalidad,
que ha admitido el Tribunal Consti-
tucional, es el articulo 2 punto 1, que
modifica la Ley 16/2007 de Ordena-
cion de los Transportes Terrestres
(LOTT) y que fija una nueva infraccion
muy grave: pagar por debajo de coste
al porteador efectivo, en el caso de
contratos no continuados de transpor-
te y siempre que exista una asime-
tria entre el cargador y el porteador
efectivo. m


https://www.fenadismerencarretera.com/aprobada-ley-de-la-cadena-de-transporte/
https://www.fenadismerencarretera.com/aprobada-ley-de-la-cadena-de-transporte/

NEW GENERATION DAF

umero Uno
Tl o T i ch D | SJ[ i b LICION

E DAF ha ganado el premio "International Truck of the Year" por segundo ano consecutivo.

El DAF XD de Nueva Generacion es el ganador absoluto en distribucion, estableciendo
nuevos e insuperables estandares en seguridad, eficiencia 'y confort para el conductor.

X@ Visite www.startthefuture.com y descubra porgué el Nuevo DAF XD es el niimero uno.

VAN o

A PACCAR COMPANY DRIVEN BY QUALITY
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Tacdgrafo m Excepciones del registro de los tiempos de conduccidn

si tienen que utilizar el tacégrafo

La nueva reglamentacion europea sobre tiempos de conducciéon y descanso de 2020, que se ha tras-
puesto a la normativa espanola en el Real Decreto 729/2022 solo deja fuera del uso del tacografo a los

camiones portacontenedores cargados con basuras y otros residuos domésticos, pero no a los porta-
contenedores de obras, a los que la legislacién espaiiola vigente hasta la entrada en vigor de este Real
Decreto si que les dejaba exentos con caracter general.

ste Real Decreto deja fuera, en
E relacion con los camiones dedica-

dos a la construccién, exclusiva-
mente a los camiones que transporten
hormigon en vehiculos especialmente
acondicionados para ello y el trans-
porte privado complementario de ma-
quinaria de construccion siempre que
el recorrido integro no supere los 100
kilometros alrededor del centro de ex-
plotacion del vehiculo. No incluye, por
tanto, a los transportes de basuras ni a
los de otros residuos domésticos.

El Ministerio de Transportes ha
aclarado que, en relacién con los vehi-
culos portacontenedores, solo quedan
exentos del uso del tacografo "los
transportes realizados para la recogida
y eliminacién de residuos domésticos
a domicilio integramente compren-
didos en un radio de 50 kilémetros".
Esto solo afecta a los residuos que se
originan en los domicilios fruto de las
actividades domésticas. Incluye los re-
siduos y escombros generados en los

10

domicilios fruto de pequefas repara-
ciones u obras menores de construc-
cion; los procedentes de la limpieza
de las vias publicas, zonas ajardinadas,
areas recreativas, playas, vehiculos
abandonados y animales muertos.

EDEFINICION GENERICA. Los escom-
bros generados en los domicilios como
consecuencia de pequefas reparacio-
nes u obras menores de construccion,
y siempre que el transporte para su
eliminacidn no exceda de 50 kiléme-
tros, si quedan exceptuados. Como
hasta ahora. Lo que

ca?) y que no afecten a la estructura
del domicilio. Es decir, una definicion
muy genérica, amplia y subjetiva.
Pero, el transporte de los residuos
generados por la construccion o
rehabilitacion residencial, comercial,
industrial, obras publicas, etc. que son
transportados por portacontenedores
de obras, dejan de estar exentos: “los
residuos de construccion y demolicién
generados en obras o reparaciones
distintas a las indicadas anteriormente
(pequerias reparaciones y obras meno-
res de construccién) no pueden ser
considerados como

habra que determi- CON LA NUEVA NORMATIVA residuos domésticos,
nar es qué entienden | SOLO QUEDAN EXCEPTUADOS ' [o que conlleva que
los municipios o las DEL TACOGRAFO LOS PORTA-  no habria exencién
Comunidades Au- CONTENEDORES DE OBRA CON del uso de tacégra-
ténomas por obras RESIDUOS DOMESTICOS fo en el caso de un

menores de cons-

truccién, porque no hay una definicion
legal. En principio, pueden ser aquellas
de escasa entidad o cuantia econémi-
ca (;y qué es escasa cuantia economi-

vehiculo portacon-
tenedor que no transportase residuos
y escombros procedentes de obras
menores de construccion y reparacion
domiciliaria". m


https://www.fenadismerencarretera.com/en-vigor-nuevas-excepciones-al-uso-del-tacografo-y-cumplimiento-tiempos-conduccion-descanso/
https://www.fenadismerencarretera.com/en-vigor-nuevas-excepciones-al-uso-del-tacografo-y-cumplimiento-tiempos-conduccion-descanso/

La evolucion continua,
huevo Renault Trucks
T-Energy 10

Renault Trucks T-Energy 10

Rentabiliza tu negocio con un mayor ahorro de combustible y
mas kilometros en la carretera

Informate aqui de todas las novedades <<)>

RENAULT
renault-trucks.es TRUCKS




ACTUALIDAD

Modificacion de la Directiva europea de pesos y dimensiones
ACEA pide mas peso por eje en camiones eléctricos

y libre circulacidon de megatrailers

ACEA, la asociacion que representa a los fabricantes europeos de

vehiculos, ha publicado su “Posicién” ante la reforma de la Directiva

sobre las masas y dimensiones maximos de los vehiculos pesados
que se avecina. La Comision Europea tiene previsto presentar en

breve su propuesta, que tendra que ser refrendada por Parlamento y

Consejo Europeo.

de masas y dimensiones forma

parte del paquete de medidas
Obijetivo 55 (Fit for 55), que tiene
como objetivo reducir en 55% las
emisiones de CO2 para el afio 2030.
Siempre como un paso intermedio para
alcanzar en 2050 la neutralidad en las
emisiones de efecto invernadero.

E sta modificacion de la Directiva

La ACEA propone que se permita hacer
internacional con 42 toneladas de MMA
a conjuntos de tractora de tres ejes mds
semi de tres ejes.
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Dado este objetivo general, la
reduccion de emisiones, ACEA centra
las medidas propuestas en mejoras
para los vehiculos de bajas emisio-
nes y sobre todo en los vehiculos de
cero emisiones (ZEV), es decir, en los
vehiculos eléctricos

deben abordarse en la revision (de la
Directiva) para permitir y respaldar la
adopcion en el mercado de vehiculos
de cero emisiones."

Y se aflade que “el objetivo de
las recomendaciones de ACEA es
eliminar las barreras que dificultan
la aceptacion en el mercado de los
vehiculos de cero emisiones (ZEV) y
colocarlos en igualdad de condicio-
nes con los vehiculos de propulsion
convencional con respecto a la carga
util. Las propuestas no estan dirigidas
especificamente a aumentar su capa-
cidad de carga’

de baterias y de pila AL HILO DEL "OBJETIVO 55 Y con la misma

de combustible de ACEA HA PRESENTADO UNA ~intencién, la reduc-

hidrégeno. PROPUESTA DE MODIFICACION  cién de emisiones,
Sobre estos dos DE LAS MASAS Y DIMENSIO- también pide que se

tiPOS de vehiculos se NES PARA FAVORECER A LOS autorice en transpor-

dice en este docu VEHICULOS MAS ECOLOGICOS te internacional, con

mento que “deberan
convertirse en la columna vertebral
del transporte por carretera si el
sector quiere alcanzar sus objetivos
de descarbonizacion. Estas nuevas
tecnologias de tren motriz tienen
unos requisitos adicionales respecto
al espacio disponible en los vehiculos,
el peso total del vehiculo y los pesos
por eje. Estas diferencias con los
vehiculos de propulsién convencional

vehiculos diésel o de
bajas o cero emisiones, la circulacion
del sistema modular europeo (EMS),
nombre oficial de los megatrailers
de 25,25 metros y 60 toneladas de
MMA.Y que se permitan 42 tone-
ladas a los conjuntos 3+3, es decir,
de tractora o rigido de tres ejes mas
semirremolque o remolque de tres
ejes. A continuacion detallamos las
medidas propuestas.


https://www.fenadismerencarretera.com/cuadernillo-descarbonizacion-transporte/
https://www.acea.auto/publication/position-paper-review-of-the-weights-and-dimensions-directive/?utm_source=mailpoet&utm_medium=email&utm_campaign=newsletter-post-title_191

La ACEA pide que se autorice a hacer internacional a las combinaciones de por lo me-
nos 25,25 metros, sin mencionar a los "duios”, que ya circulan por las carreteras espano-
las, como el de la imagen superior). Y para los eléctricos, sean de baterias o de pila de
combustible (como el Actros GenH?2 de la derecha), solicitan ampliaciones de peso.

EPESO POR EJE EN LOS ELECTRICOS.
1. A todos los vehiculos de ba-
jas emisiones se les debe otorgar al

menos una tonelada adicional en el
peso maximo por eje, y dos toneladas
adicionales si son ZEV.

2. El peso maximo en los ejes de
traccion debe aumentarse al menos
en media tonelada, aunque lo ideal
seria una tonelada.

3. En el calculo de los peajes y ta-
sas viales de estos vehiculos, cuando
se aplique la nueva Directiva de la
Eurovineta, no se debe tener su peso
extra, para evitar que queden sujetos
a peajes o cargos mas altos.

BPESO TOTAL VEHICULOS ELECTRICOS.
A todos los ZEV se les debe conceder
un peso adicional de hasta cuatro
toneladas, en lugar de las dos tonela-
das que permite la actual Directiva de
masas y dimensiones. En el documen-
to se senala que las dos toneladas
extra han servido para adaptar los
vehiculos estandar,
pero, sin embargo,
“ha quedado claro
que esta asignacion
adicional es insu-
ficiente, especial-
mente para ve-
hiculos para usos particularmente
exigentes. Por lo tanto, para eliminar
por completo las desventajas de la
carga util y garantizar un rendimiento
y un alcance suficientes, la asignacion
de peso adicional para los ZEV debe

LOS VEHICULOS ELECTRICOS
(BATERIA O HIDROGENO) DIS-
PONDRIAN CON ESTA PROPUESTA
DE HASTA CUATRO TONELADAS
DE MMA EXTRAS

aumentarse a cuatro toneladas, en
lugar de las dos toneladas actuales’.

BDIMENSIONES EN LOS ELECTRICOS.
Como estas nuevas tecnologias de
propulsion requieren mas espacio
(baterias, depdsitos de hidrogeno),
ACEA solicita que a
todos los vehiculos
de cero emisiones
de mercancias
(categoria N), de
furgonetas a vehi-
culos pesados, se
les conceda una longitud adicional de
hasta 1,5 metros, mientras sigan cum-
pliendo con los requisitos de radio de
giro y con todos los requisitos relacio-
nados con la seguridad: visién directa,
reglamento general de seguridad, etc.

M42 TONELADAS EN CONJUNTOS 3+3.
Con independencia del sistema de
propulsion (diésel o de bajas o cero
emisiones), se deberia elevar a 42
toneladas la MMA de las combinacio-
nes de vehiculo de tractora o rigido
de tres ejes mas semirremolque o
remolque de tres ejes. Si esta medida
no se implanta, al menos, se deberian
permitir hasta 6 toneladas adicionales
en estos conjuntos 3+3 si son vehicu-
los ZEV.

EMEGATRAILERS.

Independientemente de que sean
diésel o ZEV, se debe autorizar la
circulacion en transporte internacio-
nal de las combinaciones EMS, con al
menos 60 toneladas y al menos 25,25
metros de longitud. m
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https://www.fenadismerencarretera.com/eurovineta-nueva-tasa-emisiones-co2-limitaciones-vinetas/
https://www.fenadismerencarretera.com/eurovineta-nueva-tasa-emisiones-co2-limitaciones-vinetas/

Unién Europea m Objetivo 55

Acuerdo para incluir
el transporte por carretera

en el comercio de emisiones

Como ya adelantamos en julio, el Consejo de Ministros de Medio
Ambiente y el Parlamento Europeo estaban de acuerdo en aplicar
al transporte por carretera un régimen de comercio de derechos de
emisiones, a través de los distribuidores de combustible, que seran
los que tengan que “comerciar” con los derechos de emisién.

ero Consejo y Parlamento dife-
Prl’an en el procedimiento a seguir.

Finalmente, los representantes de
ambas instituciones han alcanzado un
principio de acuerdo, que debe ser ra-
tificado tanto por el Parlamento como
por el Consejo para su aprobacion final.

En el acuerdo se ha establecido que
el sistema se aplicara a partir de 2027,
pero en el caso de que los precios de la
energia sean excepcionalmente altos, el
inicio se retrasara hasta 2028. Ademas,
si el precio de los derechos supera los
45 euros durante un determinado pe-
riodo de tiempo, se liberaran derechos
adicionales, aumentando la oferta en el
mercado, para contener su precio. Estas
dos medias son para limitar un excesivo
encarecimiento del precio de los com-
bustibles como consecuencia del precio
de los derechos de emisién.

También se ha acordado una ex-
cepcién temporal para que los estados
miembros puedan eximir a los distri-
buidores de combustibles de comprar
derechos de emision hasta diciembre
de 2030 si estos ya estan sujetos a un
impuesto sobre emisiones de carbono
a nivel nacional, cuyo nivel sea equi-
valente o superior al precio de subasta
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de derechos de emision en el nuevo
sistema de comercio de emisiones.

BOTROS SECTORES. En este nuevo
sistema de comercio de emisiones
se ha incluido al sector de los edifi-
cios, al transporte por carreteray a
los combustibles para algunos otros
sectores, con el objetivo de “garantizar
reducciones de emisiones rentables
en estos sectores que hasta ahora han
sido dificiles de descarbonizar’, seglin
se sefiala en el comunicado oficial del
Consejo Europeo.

Por otra parte, se ha aprovechado
este texto normativo para endurecer
el sistema de comercio de emisiones
que ya se aplica a: grandes industrias
intensivas en el consumo de energia,
productores de energia y transporte
aéreo. Estos sectores, en lugar del
43% previsto inicialmente, tendran que
reducir sus emisiones en un 62% para
2030, en comparacion con los niveles
de 2005. También se van a eliminar pro-
gresivamente los derechos de emision
gratuitos: a la mitad en 2030, y el 100%
en 2035. Ademas, se ha creado otro
sistema especifico de derechos de emi-
siones para el transporte maritimo. m

ACTUALIDAD

Régimen de comercio de
derechos de emisiones

Un sistema de comercio de derechos de
emisiones consiste, en lineas generales,
en la asignacion gratuita o la adquisicion
en subasta, si el sistema es de "pago",
de un niimero de bonus para producir
emisiones en funcién de la actividad de-
sarrollada. En el sistema de asignacion
gratuita, la empresa que mejore su nivel
de emisiones sobre el volumen asigna-
do, puede vender sus bonus sobrantes
a las empresas que no alcancen sus
objetivos, es decir, las empresas menos
eficientes tienen que comprar bonus a
otras empresas con menos emisiones.
Para conseguir reducir las emisiones,
cada ano se va reduciendo la entrega de
bonus; en el caso de los combustibles,
la reduccion sera de un 5,38% cada ano.

El nuevo sistema se aplicara a los
distribuidores que suministran combus-
tibles a los edificios, el transporte por
carreteray otros sectores. Parte de los
ingresos de la subasta se utilizara para
apovyar a los ciudadanos vulnerables y
las microempresas a través de un Fondo
Social para el Clima, que estara dotado
con hasta 65.000 millones de euros.
Este Fondo se va a crear para hacer
frente al impacto que puede tener en los
precios de los combustibles la creacion
del sistema de comercio de derechos de
emision. También se concederan ayudas
para, entre otras medidas, facilitar la
implantacion de la movilidad y el trans-
porte de cero emisiones.

La incorporacion del transporte por
carretera a un sistema de comercio de
derechos de emisiones forma parte del
paquete de medidas “Objetivo 55” (Fit
for 55) que tiene como objetivo permitir
gue la Union Europea reduzca sus emi-
siones netas de gases de efecto inver-
nadero en al menos un 55% para 2030
en comparacion con los niveles de 1990
y lograr finalmente la neutralidad clima-
tica en 2050. Puedes encontrar mas
informacion sobre el proceso de descar-
bonizacién del transporte por carretera
en nuestro cuadernillo especial.



https://www.fenadismerencarretera.com/transporte-carretera-derechos-emisiones/
https://www.fenadismerencarretera.com/cuadernillo-descarbonizacion-transporte/
https://www.fenadismerencarretera.com/cuadernillo-descarbonizacion-transporte/
https://www.fenadismerencarretera.com/cuadernillo-descarbonizacion-transporte/




Profesién m Estudio de la IRU

La escasez de conductores en 2026 en Europa
puede alcanzar al 60% de los puestos

IRU ha hecho publico un
informe, basado en datos to-
mados de los seis principales
mercados europeos y la con-
clusion es alarmante: la esca-
sez de conductores en 2026 en
Europa puede alcanzar al 60%
de los puestos. Otros organis-
mos europeos, como UETR e IFT
piden ala Comisién la adopcion
de medidas urgentes, sobre todo
de mejora de las condiciones de
trabajo de los conductores.

IRU (International Road Union),

UETR (Organizacion Europea de
Empresas de Transporte de la que for-
ma parte FENADISMER), ETF (Euro-
pean Transport Workers Federation) y
la propia Comisién Europea sostienen
que de enero a septiembre de este
ano la escasez de conductores se ha
incrementado ostensiblemente: un
aumento de la demanda de conducto-
res que deja vacantes un 44% de los
puestos. Si la tendencia sigue, y no
se pone remedio, en 2026 la carencia
de conductores afectara al 60% de
los puestos de conductores, unos dos
millones.

En el transporte de viajeros las

circunstancias no son mucho mejo-

Los ultimos datos manejados por
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res con un 50% de plazas sin cubrir
para la misma fecha, siempre segln

el informe elaborado por la IRU. Para
la elaboracion de este informe se ha
partido de los datos aportados por los
seis principales mercados de trans-
porte de mercancias
en Europa, entre los
que se encuentra

SILA TENDENCIA SIGUE, Y NO
SE PONE REMEDIO, EN 2026

ACTUALIDAD

por camién en Europa y si se trata de
alimentos, perecederos, mercancias
fundamentales como medicamentos...
la tasa alcanza el 85% de las mer-
cancias totales transportadas. Asi las
cosas, ;quién va a transportar estas
mercancias en un
horizonte de cuatro
anos? El problema ya

Espanfa. LA CARENCIA DE CONDUC- no es solo para las
Un indicador que TORES AFECTARA AL 60% DE ~ empresas de trans-
afade preocupacion LOS PUESTOS DE CONDUCTO- Porte, es del conjun-

a estos datos es
que un 30% de los
conductores actuales se jubilara en los
proximos afos (2026), mientras que la
tasa de reposicién con la entrada de
conductores jovenes es entre cuatro y
siete veces menor.

EPROBLEMA PARA LA SOCIEDAD Y ECO-
NOMIA EUROPEAS. La preocupacion es
evidente, si tenemos en cuenta que

el 75% de la carga total se transporte

RES, UNOS DOS MILLONES

to de la sociedad y
de la economia, ya
que el modelo que tenemos es este, y
no parece facil cambiarlo.

La entrada de mujeres al sector, en
el que estan infimamente representa-
das, tampoco cubre las necesidades
de reemplazo: en Espaia, conducto-
ras de camion apenas alcanzan el 2%
del total, mientras que en autobuses
alcanzan el 12%, teniendo una de las
tasas de desempleo femenina mas



Seguin el informe de la IRU, en algunos paises el salario medio de los conductores es
cinco o seis veces mayor que el salario minimo, por lo que las condiciones econémi-
cas no son el problema de la falta de conductores.

altas de la Union. Como sucede con los
jovenes, con una tasa de desempleo en
esta franja que alcanza al 30%, solo un
6% de los conductores son "jévenes".

La principal causa que se aduce de
la escasez de conductores es lo poco
atractivo que resulta la profesion.
Profesion que, en algunos paises, no
es el caso de Espana,

largas jornadas de trabajo que pueden
prolongarse con noches y semanas
fuera del domicilio, malas condiciones
para descansar, comer o asearse en
carretera, mal trato por parte del per-
sonal de los puntos de carga y descar-
ga... A lo que hay que sumar el coste
de la formacion para acceder (9.000
euros en Alemania

aungue no se espe- LAPRINCIPAL CAUSAQUE SE ¢ 5.300 euros en

cifica en el informe, ADUCE DE LA ESCASEZ DE Francia para obtener

cuenta con unsalario | cCONDUCTORES ES LO POCO €l carné de conducir

cinco o seis veces ATRACTIVO QUE RESULTA LA~ ™M3s elCAP)ola

mayor que el salario . edad, que en muchos
PROFESION

minimo del corres-
pondiente pais,
segun el informe de
la IRU. En Espana,
con un salario mini-
mo de 1.000 euros,
el salario medio del
conductor profe-
sional es de 1.700
euros brutos al mes.
Asi que si, en Espana
uno de los alicientes
para atraer mas con-
ductores podria ser mejorar ostensi-
blemente las condiciones econdmicas,
sobre todo para aquellos trabajos que
impliquen pasar tiempo fuera de casa,
tanto en transporte nacional como
internacional.

EHACER MAS ATRACTIVA LA PROFESION.
La escasez de conductores, segun la
IRU, ETF y UETR, se debe a lo poco
atractiva que resulta la profesion: pro-
fesion dura, exigente, peligrosa, con

paises sigue siendo
de 21 afos (en Espa-
fia, desde 2020, se
puede acceder a los
carnés profesionales
desde los 18 afios).
La seguridad, o la
falta de seguridad
percibida, tanto por
conductores como
por los empresarios
es un grave proble-
ma: el 95% de los
conductores siente esa inseguridad en
las carreteras europeas.

El informe presentado por la IRU
describe una serie de soluciones en las
gue se esta trabajando, como reducir
la edad de obtencién del carné a 18
afnos (en los paises que sea superior)
con formaciones a partir de los 17
anos; subvenciones para el coste de
obtencién de los carnés y CAP de los
nuevos conductores y la construccion
de areas de aparcamiento seguras. m

La importancia de la falta
de plazas de aparcamiento
seguras en la escasez de
conductores

Mejorar las condiciones de vida 'y
descanso de los conductores cuando
estan fuera de su domicilio se considera
prioritario para mejorar las condiciones
de trabajo de los conductores.

Por eso, ademas de los diferentes llama-
mientos que se realizan periddicamente,
y siendo un tema en el que la Comisién
Europea esta poniendo mucho interés

y destinando fondos, IRUy ETF han
enviado una carta a la presidencia de la
Unidn Europea en la que demandan una
mayor ambicion en el Reglamento que
regula la Red TransEuropea de Trans-
porte (TEN-T), sobre todo, demandan
una mayor implicacion de los Estados
miembros, a los que acusan de falta de
compromiso con respecto a los objeti-
vos clave de dicho Reglamento, como es
garantizar una red amplia y de calidad

de dreas de estacionamiento seguras
de camiones a lo largo de toda la Red
Transeuropea de Transporte.

Solicitan el apoyo para fomentar la cons-
truccién de mas areas de aparcamiento
seguras en el corazén de la red principal
de carreteras en 2035 y en |a totalidad
de la red en 2040, con periodos inter-
medios que no deberian ir mas alla del
ano 2027.

Consideran ambas organizaciones que
esperar a 2050, o incluso 2040 como
pretende la Comision, seria un grave
error teniendo en cuenta las cifras de
escasez de conductores que hemos co-
mentado mas arriba. El objetivo tendria
que ser favorecer la construccion de
nuevas areas certificadas (apenas hay
en Europa), facilitar la transformacion de
las que ya estan, ampliar el alcance de
los proyectos elegibles para ser sub-
vencionados y sobre todo extender de
forma mas general y hacer un uso mas
eficiente de la dotacion existente para
este fin en el denominado Mecanismo
Conectar Europa (CEF).
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ACTUALIDAD

Reducir las emisiones de 6xidos de nitrégeno (NOx) y de particulas

La Comision Europea presenta
Su propuesta para el Euro 7

La Comision Europea ha presentado su pro-
puesta para establecer la futura regulacion de
las emisiones Euro 7, que esta previsto que se
empiece a aplicar a partir del 1 julio de 2025 a
turismos y furgonetas, y desde el 1 julio de 2027

a camiones y autobuses.

mision se tiene que presentar al

Parlamento Europeo y al Consejo
Europeo, con el fin de alcanzar una
posicion sobre su contenido antes de
que se apruebe, lo que implica que
se pueden introducir cambios impor-
tantes en su contenido. Estos son los
aspectos mas destacados de la pro-
puesta, segun las explicaciones que ha
dado la propia Comisién:

o Tendra un bajo impacto en los
consumidores, ya que la Comisidn
Europea ha calculado que las reduc-
ciones de emisiones propuestas se
pueden lograr con las tecnologias
existentes, por lo que se espera un
impacto moderado en los costes de
los coches, de entre 90 y 150 euros
por vehiculo, y de alrededor de 2.600
euros en los de autobuses y camiones.

o En lugar de elaborarse dos nor-
mativas diferentes, una para turismos
y furgonetas, se ha redactado una tni-

La propuesta elaborada por la Co-
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En lugar de elaborarse dos normativas diferentes, una para turismos y
furgonetas, la Comision presenta una unica propuesta de Reglamento
con los estdndares de emisiones Euro 7 para automdviles, furgonetas,
autobuses y camiones bajo un uinico conjunto de reglas.

ca propuesta de Reglamento con los
estandares de emisiones Euro 7 para
automdviles, furgonetas, autobuses

y camiones bajo un

a menos de la mitad en la propuesta
para el Euro 7: 4,5 mg/kWh. Con es-
tos cambios, se espera que la reduc-
cién de emisiones de

Unico conjunto de LA COMISION EUROPEA ESTIMA oxidos de nitrégeno
reglas. Segun la Co- QUE EL COSTE POR CAMION para 2035 sea de un
mision, “las nuevas PARA ALCANZAR LAS NORMAS  56%, y del 39% para
reglas son neutras en | EURO 7 SERA DE 2.600 EUROS las particulas.
términos de combus- | Al ESTAR DISPONIBLE YA LA Ademas, las nue-
tible y tecnologia, TECNOLOGIA PARA ALCANZAR V@S reglas también
y establecen los ESTOS NIVELES establecen limites

mismos limites inde-
pendientemente de si el vehiculo usa
gasolina, diésel, motores eléctricos o
combustibles alternativos.”

o Se endureceran los limites para
camiones y autobuses. Frente a unas
emisiones con Euro VI de éxidos de
nitrégeno de 460 mg/kWh, se fija en
Euro 7 una doble limitacién de:

- 350 mg/kWh con el motor en frio, y
- de 90 mg/kWh en caliente.

Y en lo que respecta a las particulas
PM, se pasa de 10 mg/kWh en Euro VI

de emisién para
contaminantes que antes no estaban
regulados, como las emisiones de
oxido nitroso (N20) de los vehiculos
pesados, un compuesto diferente de
los éxidos de nitrogeno (NOXx).

o Para turismos y furgonetas se
fija como limite de las emisiones de
oxidos de nitrogeno (NOx) el mismo
que habia con Euro 6 para los ve-
hiculos de gasolina: 60 mg/km. Se
mantiene en gasolina y en los diésel se
rebajan los 80 mg/km que es estable-



La entrada en vigor del Euro 7 probablemente supondrd la revision del sistema de
etiquetas de la DGT y la modificacion de las restricciones a la circulacion en las
zonas de bajas emisiones (ZBE).

El Euro 7 va a suponer un nuevo recorte drdstico de las emisiones de oxidos de nitro-
geno (NOx) y de particulas sobre las ya bajos niveles de Euro 6.

cieron con Euro 6 a 60 mg/km en Euro
7. Es decir, el cambio es que se iguala
diésel con gasolina. No se toca el limi-
te de particulas: se
mantiene en Euro 7
el limite de 4,5 mg/
km que se fij6 con
Euro 6.

o Todos los vehi-
culos deberan cum-
plir con las reglas
por un periodo mas largo que hasta
ahora. Se comprobara el cumplimiento
para turismos y furgonetas hasta que
estos vehiculos alcancen los 200.000
kilometros o los 10 afnos de antigiie-
dad. Esto duplica los requisitos de du-
rabilidad existentes bajo la normativa
Euro 6/VI(100.000 kilémetros o cinco

LA PROPUESTA ENDURECE
LAS PRUEBAS PARA LA HOMO-
LOGACION Y EXIGE UN MAYOR
TIEMPO DE VIDA DEL VEHICU-
LO CUMPLIENDO LOS NIVELES
DE EMISIONES INICIALES

afnos de antigliedad). Para autobuses
y camiones se establecen 700.000
kilometros o 15 afos.

o Las normas
Euro 7 regulan el
montaje de sensores
en los vehiculos para
medir las emisiones
alolargo de su vida
util, para garantizar
gue no se manipulan
los equipos de reduccion de emisiones
y que las autoridades puedan con-
trolar a través del OBD (sistema de
diagnosis a bordo) el cumplimiento de
los niveles de emisiones.

o Las normas Euro 7 seran las
primeras normas de emisiones a nivel
mundial en ir mas alla de la regulacion

Los motivos que
justifican el Euro 7

Estos son los datos que utiliza la Comi-
sion Europea para justificar el contenido
de lanorma Euro 7:

BE| transporte por carretera es la mayor
fuente de contaminacion del aire en las
ciudades.

BEn 2018, mas del 39% de las emisiones
de NOx y el 10% de las emisiones prima-
rias de PM2,5 y PM10 en la Unién Europea

procedian del
transporte por
carretera. Estos
porcentajes son
mucho mas altos
en las ciudades,
donde el trans-
porte suele ser el
principal contribu-
yente a la conta-
minacion del aire.

mSe estima que el transporte por carrete-
ra causoé unas 70 000 muertes prematu-
ras en la EU-28 en 2018.

de las emisiones “del tubo de escape”,
al establecer limites adicionales para
las emisiones de particulas de los fre-
nos (solo en turismos) y normas sobre
las emisiones de microplasticos de los
neumaticos. Estas normas se aplica-
ran a todos los vehiculos, incluidos los
eléctricos.

o Se amplian las pruebas, que
seran mas estrictas que en Euro 6/
VI, para homologar los vehiculos,
incluyendo pruebas de emisiones en
carretera para turismos y furgonetas,
incluso con ensayos con temperaturas
de hasta 45°C o viajes cortos tipicos
de los desplazamientos diarios. Tras el
escandalo del Dieselgate, la Comisidn
ha introducido nuevas pruebas para
medir las emisiones en carretera: el
método RDE (Real Driving Emissions).

o Para apovyar el despliegue de ve-
hiculos eléctricos las nuevas normas
regularan la durabilidad de las baterias
instaladas en turismos y furgonetas,
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La drdstica reduc-
cion de emisio-

nes de oxidos de
nitrégeno (NOx)
que se plantea en

la propuesta para
Euro 7 va a suponer
un refo importante
para los sistemas de
tratamiento de los
gases de escape.

>

La Comision Europea presenta
Su propuesta para el Euro 7

para aumentar la confianza del consu-
midor en los vehiculos eléctricos.

BOXIDOS DE NITROGENO Y CO2. Seglin
aseguran desde la Comisién Europea,
las normas Euro 7 sobre emisiones

emisiones de CO2 se quiere conseguir
una mejor calidad del aire, ya que,

en particular, la mayor adopcion de
vehiculos eléctricos también genera
ciertos beneficios en la calidad del ai-
re. Por otra parte, segun la Comision,
los dos conjuntos de reglas le dan

al sector de la automocién una idea
clara de los objetivos de reduccién de
las emisiones contaminantes que se

vehiculos, pero inciden en que la pro-
puesta Euro 7 es especialmente dura
para los camiones. Segun la ACEA,
“descuida” por completo el cambio
hacia vehiculos de cero emisiones, y
también ignora el efecto de los obje-
tivos futuros de CO- para vehiculos
pesados.

Otra preocupacion para la ACEA
es que es probable que el paquete

legislativo Euro 7

no esté listo antes
de mediados de
2024, especialmente
considerando la larga
lista de pruebas adi-

contaminantes son complementarias
a las normas sobre emisiones de COa.
En esta propuesta se ha tenido en
cuenta el objetivo acordado de re-
duccioén del 100% de las emisiones de
CO: para 2035 en turismos y furgo-
netas, mientras que en los proximos
meses se presentard la propuesta
para los estandares de emisiones CO-
de camiones y autobuses.

Con el efecto conjunto de los
estandares Euro 7 y los estandares de

Eﬂ'r‘zr;: CONSCEUINEN 1 | 0S FABRICANTES CONSIDE-
RAN LA NORMA PROPUESTA
POR LA COMISION DEMASIA-
DO COMPLEJA E IMPOSIBLE
DE CUMPLIR, SOBRE TODO cionales que incluye
PARA LOS CAMIONES v que hay definir.
Por lo que las fechas de implementa-
cién propuestas (julio de 2025 para

automoviles y furgonetas y julio de
2027 para vehiculos pesados) no son

EDURO CON LOS CA-
MIONES. La Asociacién
Europea de Fabrican-
tes de Automoviles
(ACEA) ha emitido

un comunicado en el que muestran

su preocupacion por los objetivos de
reduccidn de emisiones propuesta por
la Comision Europea para todos los

Euro 7y contaminacion

Para el afio 2035, con la aplicacion del
Euro 7, se prevé que se reduzcan las
emisiones totales de NOx de automdviles
y furgonetas en un 35% en comparacion
con Euro 6, y en un 56% en comparacion

con Euro VI de autobuses y camiones.

Al mismo tiempo, se reduciran un 13%
las particulas del tubo de escape de los
turismos y furgonetas, y un 39% las de
autobuses y camiones, mientras que las
particulas procedentes de los frenos de
los coches se reduciran en un 27%. Aseguran desde la Comisién Europea, las normas Euro 7 sobre emisiones
contaminantes son complementarias a las normas sobre emisiones de COz.
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realistas, advierte ACEA, dada la gran
cantidad de modelos y variantes de
vehiculos que deben desarrollarse,
disenarse, probarse y aprobarse antes
de esa fecha. Por lo tanto, Euro 7
corre el riesgo de ser muy complejo y
costoso, sefalan.

Para ACEA, con las normas Euro 6/
VI actuales, la Unién Europea tiene las
normas mas completas y estrictas pa-
ra las emisiones contaminantes (como
NOx y particulas PM) del mundo. Las
emisiones de escape ya se encuentran
en un nivel apenas medible gracias a
la tecnologia de vehiculos de Ultima
generacion.

EDEBIL CON LOS VEHICULOS LIGEROS.
Desde Transport & Environment
(T&E) afirman que la Comisién Euro-
pea ha rechazado las recomendacio-
nes de los expertos que selecciond

la propia Comisién para elaborar la
normativa de emisiones Euro 7. En un
comunicado muy duro, Anna Krajins-
ka, gerente de emisiones de vehiculos
y calidad del aire en T&E, afirma que
“las propuestas para automéviles son
tan débiles que la industria automotriz
podria haberlas redactado por si mis-
ma. A pesar de disfrutar de beneficios
récord este ano, los fabricantes de au-
tomdviles han vendido a la Comisién
la mentira de que un Euro 7 ambicioso
es inasequible”.

Frente al argumento esgrimido por
los fabricantes de turismos y furgone-
tas de que estandares mas estrictos
les obligarian a invertir en nueva tec-
nologia de moto-
res y escapes, des-
viando recursos
de los vehiculos
eléctricos, desde
T&E aseguran que,
en realidad, ya
existen tecnolo-

requieren cambios de hardware en el
motor. La propia evaluacién de impac-

LA ORGANIZACION T&E SENALA
QUE LA INDUSTRIA DEL AUTOMOVIL  ¢oste medio seria
SIEMPRE SE HA OPUESTO A ESTAN-  de 304 euros.
DARES MAS ESTRICTOS Y ENGANO
A LOS CONSUMIDORES CON EL
ESCANDALO DEL DIESELGATE

Las organizaciones medioambientales
se oponen a esta propuesta de Euro 7

Para T&E, estos son los puntos mas polémicos de la propuesta para Euro 7 presen-
tada por la Comision Europea:

ESe mantienen los limites de Euro 6 para los vehiculos de gasolina, sin tener en
cuenta el progreso tecnoldgico que se ha producido desde que se establecieron
hace mas de una década.

BEn el dltimo momento, la Comision ha doblado el limite de particulas permitido en
camiones previsto en los borradores, reduciéndolo solo a la mitad que en Euro VI.

BE| [imite de particulas de los frenos para turismos, de 7 mg/km, no garantiza que
la tecnologia mas eficaz para reducir la contaminacion (aspiracion por vacio) se
introduzca hasta 2035, cuando los limites finalmente se endurecen, a pesar de que
ya estd disponible y es asequible.

mLas condiciones en las que se van a realizar algunas de las pruebas de conduccion
en carretera en turismos y furgonetas son m as “débiles” que las propuestas por
los expertos, de manera que, por ejemplo, siempre que la temperatura sea inferior a
cero grados, los coches podran contaminar 1,6 veces mas.

mLa durabilidad, es decir, el periodo durante el cual se deben cumplir los limites es
pobre: de los ocho afios/160 000 km para vehiculos ligeros, se ha pasado a diez
afnos/ 200 000 km. Diez afos no cubririan ni siquiera la edad media de los auto-
maviles de la UE, que es de 11,8 afios. Estados Unidos tiene una durabilidad mucho
mayor: de 240.000 km.

BEn camiones, el limite 700.000 km/15 afios no mejora la durabilidad de los ca-
miones, y piden que se eleve a 875.000 km, que todavia esta muy por debajo de la
durabilidad exigida en California, de 1,3 millones de km.

de expertos, conocido como CLOVE,
evalué nuevas tecnologias de emision
y, sobre esta base, propuso limites
mas bajos que, como minimo, reduci-
rian la contaminacién por NOx en un
50% v las particulas toxicas en mas
del 80%. A pesar de reconocer que el
transporte por carretera causa 70.000
muertes prematuras en la Unién Euro-
pea cada afo, la Comision ha recha-

to de la Comision
determiné que el

Recuerdan
desde T&E que
la Comision pasé
cuatro afnos tra-

zado endurecer los limites mas alla de
los estandares ya establecidos para
los automéviles de gasolina. m

bajando en la propuesta Euro 7 para
reducir la contaminacién téxica del
transporte por carretera. Su consorcio

gias capaces de cumplir con limites
maés estrictos que podrian reducir la
contaminacion téxica en un 50% vy no

21



REPORTAJE

Volvo Trucks exhibe
su gama eléctrica en El Jarama

En un evento enfocado a los clientes y a la red, Volvo Trucks
ha exhibido su gama eléctrica en las instalaciones del Cir-
cuito del Jarama, en Madrid, durante tres dias. Consciente
de que la electromovilidad no es para todos los transportis-
tas, el fabricante sueco si cree en la necesidad de que todos
los transportistas tomen conciencia de las posibilidades del
eléctrico, del amplio abanico de operaciones de transporte
que puede cubrir y sobre todo, de que esto no ha hecho mas

que empezar.

ara Volvo Trucks disponer de
P una gama completa de camiones

eléctricos, de 16 a 44 toneladas
de MMA y con capacidad de cubrir
ya casi el 50% del total de las opera-
ciones de transporte actuales es un
motivo de maxima satisfaccién.

Clientes y red han podido conocer

en profundidad a la gama eléctrica con
los expertos Volvo en el evento “Go
electric”, que el Managing Director de
Volvo Trucks Espafa, Giovanni Bruno,
ha calificado como de “un evento
muy importante para Volvo Trucks”,
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y, ademas, tocar los camiones, verlos
“in situ” y, sobre todo, probarlos para
poder comprobar
sus prestaciones.
Para el fabrican-
te sueco es muy
importante que sus
clientes entiendan
que, con las nuevas
tecnologias tam-
bién cambia la relacién con su hasta
ahora proveedor de camiones, porque
las especiales caracteristicas de los
vehiculos eléctricos, la preocupacion

VOLVO TRUCKS INSISTE EN QUE
NO VENDE CAMIONES, VENDE SO-
LUCIONES DE TRANSPORTE QUE
INCLUYEN UN CAMION, ADEMAS
DE UNA ESTRATEGIA DE RECAR-
GA, SERVICIOS Y FINANCIACION

por las baterias y el coste elevado de
estos camiones ha profundizado aln
mas la tendencia de
Volvo Trucks de ser
un proveedor de
soluciones.

¢Qué significa
esto? Que el con-
cesionario Volvo
Trucks no vende un
camién, vende una solucién de trans-
porte que incluye un camién, ademas
de una estrategia de recarga, servicios
y financiacion. Y, sobre todo, mucho



Compromiso Volvo Trucks con la sostenibilidad

Durante las jornadas en El Jarama, Giovanni Bruno, Mana-
ging Director de Volvo Trucks Espafia comentd que, segun
las cifras aportadas por diferentes organismos, en el afio
2030 el 60% de la poblaciéon mundial vivira en ciudades.
La necesidad de transporte de mercancias aumentara en
los préximos 15 afnos un 50% y la mayor parte la asumira la
carretera.

Del total de las emisiones que contribuyen al calentamiento
global, del transporte proceden un 13%, y, especificamente
del transporte de mercancias por carretera, un 7%.

Con estas cifras, Volvo Trucks trabaja en su compromiso

de “dejar un mundo mejor para las generaciones futuras”

gue forma parte de su proyecto de responsabilidad social.

La estrategia para dar cumplimiento a esta responsabilidad

se divide en tres areas:

a) Personas: respetar la diversidad, los derechos humanos,
trabajar en la seguridad vial son elementos indispensa-
bles para una sociedad que se considere sostenible.

Dos tractoras, una
FH y una FMX
“repostando” en los
cargadores con los
que cuenta el Cir-
cuito del Jarama
durante el evento
organizado por
Volvo Trucks Espa-
fia para presentar
su gama eléctrica.

asesoramiento y acompafamiento
durante el proceso de transformacion
de la flota.

Pero Volvo Trucks no trabaja solo
en presente, tiene un pie puesto en
el futuro y por eso insiste en que no
todas las aplicaciones de transporte
actuales las puede cubrir la electro-
movilidad con camiones de bateria.

Tampoco en el futuro: aplicaciones esta tecnologia.

como el transporte de larga distancia
que requiere muy amplias autonomias,
o el transporte especialmente pesa-
do, requeriran de otras tecnologias
para alcanzar las cero emisiones. El
fabricante sueco trabaja en la pila de
combustible (hidrégeno) y anuncia que
pondré productos en el mercado en

la segunda mitad de esta década con

b) Cambio Climatico: Volvo Trucks quiere ser parte de la
solucion ofertando al mercado productos cero emisiones
para un amplio abanico de aplicaciones que ira aumen-
tando hasta cubrir el 100%.

c) Recursos llimitados: no solo se trata de no emitir gases,
también de utilizar los recursos de la forma mas éptima
posible; reutilizar, reciclar y trabajar en la circularidad de
todos los componentes de sus productos.

Y para dar cumplimiento a este compromiso de sostenibi-

lidad, el fabricante sueco se ha propuesto un objetivo que

esta en camino de cumplir:

1. En 2030 el 50% de los productos que venda seran cero
emisiones.

2. En 2040 el 100% de las ventas de productos Volvo Truc-
ks seran cero emisiones.

De esta manera, el fabricante sueco se propone alcanzar la
meta de cero emisiones netas de CO2, en todos sus proce-
sos y productos, en 2040.

La distribucién urbana, los servicios
municipales y el transporte regional
pesado, que ademas son las operacio-
nes de transporte que mas combus-
tible consumen por kilémetro, ya se
pueden cubrir con camiones eléctricos
de bateria, como lo demuestra la
gama que Volvo Trucks ha exhibido
en El Jarama durante unos dias del
mes de noviembre. Esto ya es posible
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Los camiones eléctricos no son para todos los transportes

En Volvo Trucks insisten en que no todas las operaciones de trans- 4. Finalmente, el simulador proporciona un resultado que incluye
porte son aptas para hacer la transicion a la electromovilidad. Por la comparativa de costes frente a un camidn convencional.

€s0, antes de dar este paso, los asesores de Volvo Trucks cuentan
con un simulador de desarrollo propio que realiza un analisis
profundo:

Y, en funcién de toda esta informacidn, la decision de compra
estara mas proxima a ser realmente satisfactoria.

1. Se introducen las especificaciones del
vehiculo (tara, MMA; tomas de fuerza, tipo
de neumaticos, etc.)

2. A continuacion, se suman las rutas y se
hace un plan de viaje con la carga de
mercancia habitual, rutas, puntos de
recarga, destinos de cargay descarga de
la mercancia, etc.

3. Con toda la informacion, el simulador
proporciona el coste total operativo del
camion, la cantidad de energia que seva a
regenerar en funcion de las rutas, etc.

>Vo|vo Trucks exhibe
su gama eléctrica en El Jarama

El evento organizado por Volvo Trucks contd la presencia de la Secretaria General
de Transportes y Movilidad, M José Rallo, que acudio acompariiada del Director
General de Transporte Terrestre, Jaime Moreno (a la izquierda) y del Vocal del Minis-
terio Alfredo Sdanchez; les acomparia el Managing Director de Volvo Trucks Esparia,

Giovanni Bruno.
en el presente y en el futuro se hara y el FM cumplen sobradamente yaen  de servicio del mismo, lo que implica
con potencias e incluso capacidades la actualidad. que siempre se va a disponer de la
aumentadas, Todos los camiones eléctricos Vol- energia necesaria a bordo para cubrir
vo Trucks se entregan con el contrato  la autonomia y prestaciones iniciales
SOLUCIONES EN CARTERA La gama de mantgn|m|ento LA GAMA ELECTRICA DE VOL- de! camion Cl:|a|
eléctrica de Volvo Trucks cubre desde  Gold activo durante quier incidencia que

las 16 a las 44 toneladas (FL, FE, FM,  todo el tiempo que el VO TRUCKS CUBRE DESDE LAS surja con las bate-
FMX y FH), con motores eléctricos de  transportista tenga 16 A LAS 44 TONELADAS (FL,  rias, Volvo Trucks se
225kWy 800 Nma 490 kWy 2400 el camiénasuservi- | FE, FM, FMX Y FH), CON MOTO- hace cargo de ella
Nm. La gama actual de Volvo Trucks cio. Este contrato in- | RES ELECTRICOS DE 130 KW Y (incluye la repara-

es capaz de hacer frente a casi el cluye la seguridad de 800 NM A 490 KW Y 2400 NM cién y el reemplazo
50% de las necesidades de transporte  mantener las baterias si es necesario y
actuales, ya que son las que se desa- en el estado idéneo para cumplir con la garantia de un nivel minimo de
rrollan en ambitos que no superanlos  los trabajos para los que se disefio el energia utilizable asegurado durante
300 kilémetros. Autonomia que el FH  camién desde el primer al tltimo dia toda la vida del contrato). El contrato
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Volvo Trucks
comercializa
versiones eléctri-
cas de la gamas
FL, FE, FMy FH
que cubren las
necesidades de
la distribucion
urbana.

de mantenimiento y reparacién Gold
también garantiza la maxima dispo-

nibilidad y productividad del camién
eléctrico gracias a

gama diésel y otros nuevos, también

contribuyen a aumentar la productivi-
dad de estos camiones, como:
a) el nuevo servicio

una monitorizacién LA GAMA ACTUAL DE VOLVO Range and Route

de los principales TRUCKS PUEDE HACER FREN- que simulalarutayla
componentes, quees | [EA CASIEL 50% DE LAS monitoriza en tiempo
la clave del mante- NECESIDADES DE TRANSPOR-  real, con analisis del
nimiento predictivo: | TE ACTUALES: LAS QUE SE uso de las baterias, la
conocer una averia DESARROLLAN EN AMBITOS carga, etc.; .
antes de que suceda b) Energy and Envi-
y ponerle remedio QUE NO SUPERAN LOS 300 KM ronment es otro de

con el minimo tiempo posible de pa-
ralizacién, lo que aumenta también la
productividad del camion.

Los servicios de conectividad (Volvo
Connect), algunos ya disponibles en la

los servicios disponibles, que ya est4
operativo para camiones diésel, que
en los camiones eléctricos analiza el
uso del motor eléctrico, las cargas
de corriente continua (CC) o alterna

Detalle del cargador y del cuadro de
instrumentos de un Volvo FE Electric.

(AC) de las baterias, la regeneracion
de energia en funcién del estilo de
conduccion del conductor, etc.

La aplicacion My Truck cuenta
con la funcionalidad Ready to Run,
que asegura que las baterias y la
cabina estan a la temperatura ade-
cuada cuando se inicia la ruta. Esta
herramienta mejora la eficacia de las
baterias con temperaturas muy bajas
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>Vo|vo Trucks exhibe
su gama eléctrica en El Jarama

o muy elevadas y alarga la vida de las
mismas. Si cuando el conductor coge
el vehiculo este ya esta a la tempe-
ratura deseada, la carga completa de
las baterias se va a destinar a recorrer
kilometros, no a la climatizacién del
habitaculo que se habré realizada con
energia consumida directamente del
punto de recarga.

m:COMO Y POR QUE HACER LA TRAN-
SICION A LA ELECTROMOVILIDAD? Para
hacer la transicién de vehiculos de
combustion a eléctricos hay que hacer
antes un andlisis profundo y detallado
de la operativa de transporte diaria

de la empresa y de cudles son sus
necesidades.

Una vez que tenemos esta informa-
cién, y gracias al simulador de desa-
rrollo propio del fabricante sueco, se
especifica el vehiculo adecuado y los
servicios asociados que va a precisar,
se disefan las rutas y se analiza la
estrategia de recarga. Finalmente, se
pide el vehiculo y se pone en marcha
la solucién de transporte disefiada por
los asesores de Volvo Trucks junto
con el transportista.

Pero, para hacer esta transicion se
necesita no solo la implicacién de fa-
bricantes y transportistas, si no tam-
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bién de las administraciones y de las
propias companias energéticas. Unos
y otros tienen que comprometerse
con los objetivos de descarboniza-
cién y sostenibilidad con la creacién
de una infraestructura de recarga
adecuada, que garantice la prestacion
de los servicios de transporte en las
mismas condiciones que ahora, y con
la disponibilidad de ayudas y sub-
venciones en estos

Conjunto de
motor eléctrico
(el cilindro) de
130 kW (176 CV)
y transmision de
dos velocidades para
un Volvo FL Electric.

En cambio,

para las gamas pesadas

eléctricas, Volvo mantiene la caja de
cambios I-Shift, a la que se acoplan
uno o dos motores eléctricos de 330 o
490 kWh (450 0 666 CV) de potencia
madxima.

el principal producto vendido y pro-
ducido, los costes bajaran y también
el precio del camion eléctrico. Para
entonces, probablemente las ayudas
ya 0 seran necesarias.

EBATERIAS, MOTORES ELECTRICOS,
CAJAS Y AUTONOMIAS. Carmen Soto,
Product Manager de Volvo Trucks
Espana, incidié en su explicacién en
cémo la autonomia

; TODOS LOS CAMIONES ELEC- .
primeros pasos de de los camiones no
la electromovilidad, TRICOS VOLVO TRUCKS SE es estandar, puede
tanto para la compra | ENTREGAN CON EL CONTRATO  darse un rango, pero
de vehiculos como DE MANTENIMIENTO GOLD no una cifra exacta
para la creacion de ACTIVO, QUE GARANTIZA EL porque su auto-
infraestructuras de PERFECTO ESTADO DE LAS nomia depende de
recarga. Ademas, BATERIAS DURANTE LA VIDA muchos factores:
ayudas fiscales y de . . - De la tempe-

UTIL DEL CAMION

mercado que poten-
cien la rentabilidad de estos vehiculos
también son necesarias.

Porque, afirman en Volvo Trucks,
cuando los vehiculos eléctricos sean

Aunque Volvo Trucks
estd volcada en la elec-
tromovilidad, no des-
cuida su oferta diésel.
En el evento del Jarama,
los FH Electric estuvie-
ron apadrinados por
el eficiente FH I-Save,
vehiculos que gracias
al turbocompound
ofrecen unas prestacio-
nes sobresalientes.

ratura ambiente
depende un 10% de la duracién de la
bateria (especialmente con frio exte-
rior por las necesidades de climatiza-
cion de la cabina).



Por qué hacer la
transicionala
electromovilidad

Los motivos para hacer la transicion a la
electromovilidad son claros. Ademas de
los beneficios medioambietales, hay que

Con las camiones eléctricos de baterias en produccion, Volvo Trucks ahora también
estd desarrollando vehiculos pesados eléctricos de pila de combustible de hidrégeno.

- De la carga también, puesto que
cada tonelada transportada necesita
un 2% de la autonomia.

- De la velocidad media: aproxi-
madamente 1,3% de la autonomia es
necesaria por cada kildémetro/hora de
velocidad.

- Neumaticos: un 5%.

- El propio estado de la bateria
también influye: un 20% mas de con-
sumo de diferencia
entre una bateria
nueva o usada.

- El conductor:
al menos un 20%
del impacto en
la duracién de la
bateria depende del
conductor, de ahi la
importancia de su estilo de conduc-
cién y de que sepa optimizar el uso
de la bateria y regenerar energia de
la forma adecuada. El servicio Driver

ADMINISTRACIONES Y ENERGE-
TICAS SON IMPRESCINDIBLES
PARA ALCANZAR LOS OBJETIVOS
DE DESCARBONIZACION, CON
AYUDAS, BENEFICIOS FISCALES,
DESARROLLO DE UNA RED DE
INFRAESTRUCTURA, ETC

Coaching, con avisos en el salpicade-
ro, analiza el estilo de conduccion del
conductor y le emite alertas y conse-
jos para optimizar energia en tiempo
real. Los camiones eléctricos de Volvo
Trucks disponen de tres estilos de
conduccion:

a) Estandar: equilibra las prestaciones
del vehiculo con el estado de la carga.
b) Range: prioriza el ahorro de energia
sobre las prestacio-
nes del vehiculo.

c) Performance:
prioriza las pres-
taciones sobre la
energia.

La gama media
(FL y FE) cuenta con
uno o dos motores
eléctricos de hasta 225 kW y hasta
cuatro baterias de hasta 565 kWh. Los
vehiculos de esta gama disponen de
una caja de dos velocidades.

destacar los siguientes:

1. Mayor confort de conduccion

2. Descongestion del trafico y disminu-
cion del ruido.

3. Cumplimiento de la legislacién con
restricciones a la circulacion.

4. Mayor rendimiento econdmico, por los
menores costes operativos.

5. Nuevas oportunidades de negocio al
disponer de una flota cero emisiones.

Por su parte, la gama pesada, FM,
FMX'y FH, cuenta con dos o tres
motores eléctricos de hasta 490 kW y
2.400 Nm; pueden montar hasta seis
baterias de hasta 540 kWh, con una
autonomia media de 300 km y mon-
tan una caja I-Shift de doce velocida-
des, con una estrategia de marchas
especifica para camiones eléctricos.

Las baterias pueden cargarse con
Corriente Alterna (CA) en un plazo de
ocho o diez horas (con una potencia
de salida de 43 kW en la gama pesada
y 22 kW en la media) y en Corriente
Continua (CC) con un tiempo de carga
de entre una hora y media (al 80%)

o dos horas (100%). Las potencias
de carga son de hasta 150 kW en la
gama media y de hasta 250 kW en la
pesada. m

Dias después de la celebracion de el evento “Go electric” en el Jarama, Volvo
Trucks anuncié que en el primer trimestre de 2023 iniciard la fabricacion
de las variantes rigidas eléctricas de las gamas pesadas: FH, FM y FMX.
Podrdn montar los mismos grupos propulsores eléctricos y paquetes de
baterias que las tractoras, con la posibilidad de incorporar superestructu-
ras con accionamiento eléctrico, para una amplia gama de aplicaciones de
transporte, como los diferentes trabajos de construccion.

27



CONTACTO

Innovacion de serije

DAF ha ampliado su Nueva Generacion de camiones con el lanzamiento de su

nueva gama de distribucion: DAF XD. El fabricante holandés ha introducido en

estos vehiculos las novedades e innovaciones que presenté en la renovacion de la

gama de largo recorrido. Camiones que cuentan con un diseiio atractivo y aerodi-

namico que mejora la eficiencia y la seqguridad, aspectos ambos que se ven refor-

zados por los nuevos motores MX-11 y la incorporacion de nuevo equipamiento

de seguridad activa y pasiva, junto con el montaje de serie del DAF Corner View y

la opcion de sustituir los retrovisores principales por camaras. Ademas, el nuevo

habitaculo ofrece un alto nivel de confort, lo que da como resultado una gama de vehiculos que cuenta con
todos los atributos para satisfacer las necesidades de las empresas que se dedican a la distribucion, con
reducciones de consumo que pueden llegar hasta el 10% respecto a la gama anterior.

uestro primer contacto con la los laterales que se abarca desde el la cdmara colocada en la esquina dere-
N Nueva Generacion XD de distri-  puesto de conduccién es muy amplio.  cha del frontal, que cubre un area de

bucion de DAF ha sido bastante  El nuevo salpicadero 285° que abarca tanto
satisfactorio. Hemos podido compro- Vision Dashboard, LA GAMA XD HA SIDO PRE- la parte delantera co-
bar que son unos vehiculos comodos, montado de serie, MIADA COMO TRUCK OF THE g el lateral derecho
con un puesto de conduccion bien mas bajo que lazona | YEAR 2023, SUCEDIENDO EN  del camién, mostrando
concebido y con una cabina en una del cuadro de instru- | ESTE HONOR A LAS GAMAS XF  en una Unica pantalla
posicion baja, lo que supone que el mentos e inclinado Y XG QUE LO FUERON EN 2022 las dos zonas que cu-
chofer goce de una excelente visibili- hacia el parabrisas bren el espejo frontal y
dad. Con unas ventanillas y parabrisas  en la zona del acompafante, colabora  cunetero, lo que facilita su supervision
de gran tamanio, que esta 17 centi- positivamente en este sentido. por parte del conductor.
metros mas cerca del suelo que en los Amplitud visual que crece gracias al El acompanante ideal del DAF

XF, el campo visual hacia delante y de  montaje de serie del DAF Corner View, Corner View es el sistema DAF Digital
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DAF monta en los XD el mismo puesto de conduccion que en los XF y XG, con
la ventaja ariadida de que trae de serie el salpicadero Vision Dashboard, que se
inclina hacia el parabrisas en la zona del acompanante, para mejorar el campo

de vision directa del conductor.

Enla imagen de la
derecha, el drea verde
representa la zona que
cubre la cdmara del
sistema Corner View;
la circinferencia roja
seniala la presencia de
un peaton, que con el
retrovisor queda fuera
del campo visual del
condutor.

Vision System, el sistema de cdmaras,
calefactadas y retractiles, que reem-
plaza a los retrovisores principales.
Cuenta con funciones que ayudan a
realizar maniobras en los muelles de
carga, al tomar curvas y en los adelan-
tamientos. Ademas,
de mejorar la visién

DAF ANUNCIA UN REDUCCION

el gran angular y el espejo principal
facilita la vision hacia el lado izquierdo
en momentos de la conduccion deli-
cados para la seguridad, como cuando
nos aproximamos a una rotonda: el
espacio entre las dos carcasas permite
la visién directa del
acceso a la rotonda

directa, la sustitucion | DEL CONSUMO DE HASTAUN  a nuestra izquierda,
de los retrovisores 109% EN RELACION CON LA AN- por lo que podemos
por el sistema DAF TERIOR GAMA DE VEHICULOS ~ hacer laentrada en la

Digital Vision System DE DISTRIBUCION

reduce la resistencia

aerodindmica en un 4,5%, lo que pue-
de mejorar la eficiencia del combusti-
ble hasta en un 1,4%.

Pero hay que destacar que los
retrovisores convencionales también
ofrecen una buena cobertura visual
del entorno del vehiculo y el disefio de
Su carcasa merece una mencion espe-
cial: el “hueco” que se ha dejado entre

rotonda con un nivel
mayor de seguridad.
La separacion entre los retrovisores y
el pilar A también esta calculada para
favorecer la visibilidad.

mVISION DIRECTA. Ademads, la puer-
ta acristalada del acompaiiante en
combinacion con el asiento plegable
es otra opcién que amplia el campo
visual directo del conductor, en este

El diserio de las carcasas de los
retrovisores principales amplia
el campo visual del condutor
hacia los laterales y mejora la
seguridad, por ejemplo, al acce-
der a una rotonda.

Los camiones
de la gama
XD montan
de fabrica
retrovisores
principales

y el sistema
Corner View
en lugar de
los retroviso-
res cunetero
y frontal, que
se ofrecen
€Omo opcion.

El cristal interior de la puerta se des-
monta facilmente para simplificar las
tareas de limpieza.

caso, de los denominados usuarios
vulnerables, especialmente cuando
circulamos por ciudad: peatones,
ciclistas y motos.

Este conjunto de equipamientos, la
gama XD satisface con la calificacién
mas alta (cinco estrellas) los exigen-
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Paccar MX-11: alto par a bajo régimen

Para el lanzamiento de la Nueva Generacién de camiones, DAF

ha renovado sus motores MX-13 y MX-11. En la gama XD solo va

a estar disponible el bloque de once litros, con cinco niveles de
potencia. Una de las caracteristicas mas relevantes de los nuevos
motores es que ofrecen en todas las versiones la funcion que se
denomina multi-par (la entrega de un par mayor en la Gltima o dos
ultimas marchas, segtin el motor), funcién que en la versién ante-
riores solo estaba disponible en los tres mas potentes. Ademas,
ahora el par extra es mayor: hasta 150 Nm mas, 50 Nm mas que
en la anterior generacion. El par motor maximo esta disponible a
tan solo 900 vueltas, lo que ayuda a reducir el consumo: menos
giros, menos combustible guemado. Ademas, al poder trabajar a
regimenes mas bajos, el nivel de ruido también baja.

Estas prestaciones que se consiguen en parte gracias al nuevo
turbo, que, sin embargo, no es la tnica nueva incorporacion:

Gama de motores Paccar MX-11

también se han reemplazado inyectores, el pistones y camisas. Motor Potencia Par motor
Las presiones maximas de encendido aumentan hasta 265 bares Paccar MX-11300  220kW (299 CV)a1.600rpm  1.450 Nm a 900 rpm
gracias al nuevo disefo de cilindros y culatas. Ademas, el freno Paccar MX-11340  251kW (341CV)a1.600rpm  1.650 Nma 900 rpm

motor MX ofrece hasta un 20% mas de par a bajas revoluciones, Paccar MX-11370 270 kW (367CV)a1.600rpm  1.950 Nm a 900 rpm

Paccar MX-11 410 300 kW (408 CV)a1.600 rpm  2.150 Nm a 900 rpm
Paccar MX-11450  330kW (449 CV)a1.600rpm 2.350 Nma 900 rpm

Curvas de par motor de los motores Paccar MX-11

con una curva de par plana a partir de 1.200 revoluciones. En o
referente a los equipos auxiliares, los compresores de aire (de uno
y dos cilindros), las bombas de aceite controladas de flujo com-
pleto y los alternadores de nueva generacion reducen las pérdidas
parasitas para ahorrar combustible.

Los Paccar MX-11 pueden ir acoplados a la caja automatizada
TraXon de ZF, con versiones con marcha superdirecta (overdri-
ve), para aprovechar el alto par motor y rebajar el consumo. Para
aplicaciones especiales, con un cambio automatico de Allison.

La transmision TraXon incorpora nuevas funciones: inicio rapido
de la marcha, seleccién automatica de marcha al arrancar en
funcion de la carga detectada por los fuelles de la suspensiony la
informacidn procedente del semi, control de crucero predictivo
Evolucién de las prestaciones del freno motor MX de dltima generacion y funcién EcoRoll con velocidad final en los
descensos de hasta 93 km/hora. También se pueden solicitar con
funciones off-road: ASR off y rock-free, para desatascar el camion.

En cuanto al tratamiento de los gases de escape, para reducir la
pérdida de calor, se ha disefiado un escape que utiliza la ruta mas
corta entre la salida del motor y el médulo de postratamiento del
motor. Esto da lugar a temperaturas mas altas en el médulo y, por
tanto, a una mayor eficiencia, también gracias al nuevo sistema de
dosificacion y mezcla de AdBlue, y al trabajo que realiza la unidad
de control integrada del motor y médulo de tratamiento de los
gases de escape.

Gama ditrbucion DAF XD directa DVS), que anticipan los que la ayuda de encendido y seleccién
> Innovacion de serie se van a exigir en la Union Europea a automatica de las luces en funcién de
partir de 2029. las condiciones de circulacion.
tes requisitos de visibilidad desde el Otro factor que mejora la visibi- Los faros forman parte del nuevo
puesto de conduccién que se exigen lidad es la utilizacion de faros LED disefo exterior de los camiones, en el

en Londres (la normativa de vision integrales, que van acompanados de que se combina un estilo atractivo con

30




La gama XD cuenta con tres cabinas diferentes; la version Sleeper High (derecha),
que puede montar cama y litera y ofrece las comodidades necesarias para los con-
ductores que tienen que pernoctar ocasionalmente en el vehiculo.

una alta funcionalidad: su excelente
comportamiento aerodindmico ayuda
a reducir el consumo de combustible.
Los XD heredan el
frontal “adelantado”
en 16 centimetros uti-
lizado en los XF y XG,
y también la placa en
los bajos de la cabina,
los pasos de rueda y el “sellado” de

la carroceria, que dirige el aire hacia
donde se necesita (admisidn y refrige-
racion, ambos de nuevo desarrollo) y,
por otro lado, evita que se introduzca
donde podria suponer un “freno”.
Faldones laterales, spoilers y deflec-
tores de techo completan el paquete
integral aerodinamico disponible para
esta gama de camiones. Cada cabina

EL PANEL DE INSTRUMENTOS
DIGITAL DE 12 PULGADAS ES
EL MISMO QUE MONTAN LAS
GAMAS XF Y XG

tiene su deflector e incluso se ha de-
sarrollado uno especifico para cister-
nas, que puede reducir la resistencia
aerodinamica entre
un 3y un 4%. Por
otra parte, también
se puede escoger
entre un parachoques
delantero estandar o
uno reforzado de acero de tres piezas.
Se puede complementar con una placa
de proteccion del radiador y protec-
cién antiempotramiento.

EPUESTO DE CONDUCCION. Como ya
adelantamos, el puesto de conduccién
es muy comodo y el manejo de los
mandos légico e intuitivo. Se puede
acceder a las funciones principales

Dos vistas del cuadro de instrumentos: arriba,
con el modo silencioso activado, pensado para
las operaciones de distribucion nocturna,que
limita la potencia para hacer menos ruido;
abajo, con los pesos por eje.
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del vehiculo desde los pulsadores
ubicados en los radios del volante o
desde los mandos de la columna de la
direccion. Los pulsadores del salpica-
dero, ubicados muy cerca del volante,
permiten accionar funciones secunda-
rias sin tener que apartar la vista de la
carretera.

El panel de instrumentos digital
de 12 pulgadas, configurable a gusto
del conductor y con acceso a toda la
informacion necesaria, es el mismo
que estrenaron los XF y XG, que se
puede complementar con la pantalla
tactil opcional de 10,1 pulgadas, que
sirve de soporte para los sistemas de

informacién y el navegador.

Cabinas mas seguras

DAF ha incorporado a las cabinas XD un buen nimero de medidas, aplicadas ya
en las cabinas de la Nueva Generacidn XF y XG, que se traducen en un mayor
nivel de seguridad pasiva: cajas de absorcion de energia en la parte delantera,
zonas de choque de la parte posterior para proteger contra el desplazamiento
de la carga, techos reforzados para evitar dafios en caso de vuelco y zonas de
absorcion de impactos en el salpicadero que protegen las rodillas del conductor.

Un desarrollo que merece una
mencion especifica es el sis-
tema de seguridad ProCabDis,
una patente exclusiva de DAF,
gue permite que las cabinas

de las gamas XD, XF y XG, en

el caso de una colision frontal,
se desplacen hacia atras sobre
el chasis hasta 400 milime-
tros, con el fin de absorber la
energia y evitar que la cabina se
suelte. De este modo, la cabina
mantiene la estructuray se
maximiza el espacio de supervi-
vencia para los ocupantes.

Arriba, detalle
del dispositivo del
sistema ProCaDis
que permite el
desplazamiento
de la cabina en
caso de colision; a
la izquierda, drea
con deformacion

También para ofrecer la mejor
proteccion al conductor, se

monta el sistema de deforma-
cién controlada de la columna

de direccion (CoDeS), que hace
gue el volante se aleje del con-
ductor, por ejemplo, en caso

de una colision desde la parte
trasera.
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controlada, que,
si se produce un
accidente, absorbe
la energia para
reducir los darios
en el habitdculo.

La Day cab “ha
crecido” 15 centi-
metros en su parte
trasera, lo que
permite ampliar
la regulacion de
la inclinacion del
asiento. Entre las
opciones, estd la
posibilidad de

montar una nevera

0 un tercer asiento.

El volante se puede ajustar con un
angulo de entre 6 y 55 grados, casi
en posicién vertical, mientras que los
asientos ofrecen un amplio rango de
ajustes: de 1,19 metros longitudinal y
41 de altura.

La Nueva Generacién de camiones
XD cuenta con tres cabinas, con un
tanel motor de 32 centimetros, a las
que se accede tras superar dos esca-
lones: Sleeper High Cab (cabina dor-
mitorio alta, con 1,97 metros de altura
libre), Sleeper Cab (cabina dormito-
rio baja, con 1,30 metros de altura
libre) y Day Cab (cabina diurna), que
cuenta como medida estandar con 15
centimetros mas de fondo que en su
antecesora, lo que permite reclinar el
respaldo del asiento y se gana espacio
de almacenamiento. En la Day Cab se
puede montar un tercer asiento en el
centro de la cabina o una nevera.

ECABINA DORMITORIO. La cama de las
cabinas dormitorio, que tiene 2,22
metros de largo y hasta 75 centime-
tros de ancho (60 centimetros tras los
asientos), se puede completar con un
cubre colchdn de cinco centimetros
de espesor similar al que DAF ofrece
para los XF y XG.

Las opciones de tapiceria son tres,
mientras que los espacios de alma-
cenamiento disponibles permiten
equipar las cabinas tanto para el uso
urbano diario como el transporte
internacional de largo recorrido. Hay



Mayor seguridad en carreteray en ciudad

Los DAF de la Nueva Generacion incluyen nuevos sistemas
de seguridad. Asi, a los ya obligatorios sistemas de aviso de
salida de carril y de frenado de emergencia, se les suman
ahora otros sistemas o ayudas a la conduccion que seran
obligatorios a partir de julio de 2024 (desde julio de 2022 ya
no se homologan nuevas generaciones de camiones Si no se
acredita su instalacion en los futuros camiones).

Aunque hay que hacer una puntualizacion sobre el sistema
de frenado de emergencia: los nuevos DAF monta la version
AEBS-3, que pone a disposicion del conductor un frenado de
emergencia totalmente auténomo para ayudarle a evitar co-
lisiones con vehiculos parados o en movimiento

que se desplacen a una velocidad maxima de 80

km/hora (hay que tener en cuenta que el camion

como maximo deberia ir a 90 km/hora, por lo

gue el riesgo de sufrir una colisién con resultados

graves con un vehiculo que circule a mas de 80

km/hora es muy bajo).

DAF XD con tercer

eje direccional con el
sistema DAF City Turn
Assist; en las fotos de
detalle: el radar delante

En cuanto a las novedades obligatorias, la méas del Seé:u”dO ejey el ‘avi-
relevante es el sistema DAF City Turn Assist, que sador” en el montante A

cubre el angulo derecho del camién: avisa a al del lado derecho.

conductor con advertencias visuales y acusticas
cuando peatones, ciclistas, coches o motocicle-
tas se encuentran en el angulo muerto del lado
del acompanante.

ductor pisa el acelerador para reanudar
la marcha.

El freno de remolque a baja velocidad,

por su parte, garantiza un acoplamiento
y desacoplamiento seguro del remol-
gue/semirremolgque mediante la activa-
cion de los frenos del remolque/semi-
rremolgue de forma independiente. Y el
freno de estacionamiento asistido es
otra nueva funcion, que acciona el freno
En relacion con la seguridad, también hay que de servicio de todas las ruedas junto con
mencionar el freno de estacionamiento electrénico, que, en- el freno de estacionamiento para garantizar que el camién no
tre otras funciones, se activa automaticamente cuando, por se mueva durante la carga o descarga con una griia o cuando
ejemplo, se apaga el motor; o se desactiva cuando el con- se acciona un volquete.

Otra novedad obligatoria son las luces de frenado
de emergencia, que, mediante el parpadeo de las
luces de freno, avisan a los usuarios de la via que
nos siguen de que hemos realizado una frenada
muy fuerte, para que puedan reaccionar adecua-
damente a nuestra accion.

opcionales disponibles que forman 170 kW (230 CV) y 350 kW (480 CV)
parte del equipamiento de XF y XG: y diferentes paquetes de baterias, de

panel de control en la pared trasera dos a cinco, con capacidades totales
(iluminacidn, climatizacion, sistema de hasta 525 kWh y autonomias que
de sonido, ventanillas, cdmaras), en algunos modelos podrian superar
iluminacién interior LED, climatizador  los 500 kilémetros.

inteligente, etc. El chasis se ha disefiado de forma

que se facilite el trabajo de carro-
EXD ELECTRICOS. El chasis de la Nueva  zado: médulos de fijacién para las
Generacién XD es de nueva concep- carrocerias, ubicaciones variables
cién y se ha prepara- para colocar baterias,
do para que sirva de EL SISTEMA CORNER VIEW SE ] médulo de trata-
base tanto para los MONTA COMO EQUIPAMIENTO  miento de gases y los
vehiculos diésel como DE SERIE EN LA GAMA XD depésitos de gasdleo

para los XD eléctricos y AdBlue, interrup-

que se empezaran a fabricar a partir tores intercambiables y configurables

de la primavera de 2023, que estaran para el salpicadero, etc. Otra opcion Los XD replican todas las medidas aero-
propulsados por motores de entre es la posibilidad de montar una toma dindmicas utilizadas en los XF y XG.
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de aire para la admisién alta en la
parte trasera de la cabina, con filtro
ciclénico. La oferta de tomas de
fuerza es muy completa: en el motor,
en el volante motor (aprovecha toda
la fuerza del motor), varias opciones
en la caja de cambios, delantera para
bomba hidraulica y preparacién para
un kit generador.

ENUEVA CONOFIGURACION. Las confi-
guraciones disponibles van del senci-
llo 4x2 a 8x4 como rigido, con tracto-
ras 4x2 a 6x4, con una nueva version
6x2/4, con el primer y segundo eje
direccionales y el tercero propulsor.
Las nuevas suspensiones de cabina
y del eje trasero son de nueva gene-
racién, y junto con el nuevo sistema
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DAF ofrece dos versiones de paragolpes: la “estandar” y la reforzada.
Para cada cabina se ha disefiado su correspondiente deflector de techo,
mds uno especifico para vehiculos cisterna.

de direccion, se han disefiado para
mejorar el confort de marcha.

En lo que se refiere a los ejes, hay
que destacar que los XD pueden
montar en la parte delantera ejes de

Detalle del
sistema de blo-
queo de las puer-
tas Night Lock.

La produccion de las versiones
eléctricas del XD estd previsto
que comience en la primavera
de 2023.

hasta ocho y nueve toneladas, y una
amplia gama de ejes traseros propul-
sores que se anuncian mas eficientes,
de hasta 13 toneladas, sin o con
reduccion de cubo, dobles o acompa-
fiados de ejes arrastrados.

En cuanto a la gestion de los vehi-
culos, los XD pueden recibir actuali-
zaciones inaldmbricas igual que los XF
y XG, que se controlan a través de la
herramienta de gestion de flotas DAF
Connect, que ahora también puede
recibir informacién sobre el estado
del tréfico en tiempo real.

Los intervalos de mantenimiento,
cada 125.000 kilémetros o anual como
opciodn estandar y la opcion para largo
recorrido de hasta 200.000 kiléme-
tros, se pueden gestionar a través de
DAF MultiSupport, que ahora ofrece
contratos de mantenimiento y mante-
nimiento con cobertura europea. B



INDUSTRIA

Fiat Professional m Quinta generacién

Los nuevos Fiat Doblé y eDoblé

ya disponibles
en Espana

Fabricados en el Centro de Pro-
duccioén de Stellantis de Vigo,
los nuevos Fiat Doblé y eDoblé
ya estan disponibles en Espana.
Cuentan con numerosas modifi-
caciones para mejorar el confort,
la seguridad y la comodidad en
el trafico urbano.

a anterior generacion del Fiat
LDobIé se lanzé en el afio 2000

y ahora se presenta la quinta
generacion, que incluye una versién
100% eléctrica. Disponible en dos
longitudes y tres versiones: Van (fur-
gbn), Crew Cab (pasajeros) y Combi, la
nueva Doblé de Fiat Professional in-
cluye soluciones destinadas a facilitar
el trabajo diario de los profesionales,
especialmente en el entorno urbano.

La versién Doblé esta disponible
con motor diésel de 1,5 litros y dos
niveles de potencia: 100 CV y caja
manual y 130 CV y caja manual o
automatica de ocho velocidades.
Ademas, cuenta con un motor de
gasolina de 1,2 litros y 110 CV.

La version eléctrica, eDobld, se su-
ma a las dos furgonetas ya eléctricas
con las que cuenta Fiat Professional:
la eDucato y la eScudo. Cuenta con
un motor eléctrico de 100 kW y 260
Nm y una bateria de 50 kW que le
proporciona una autonomia de 280 ki-
[6metros. Con el Quick Charge Mode
de hasta 100 kWh puede cargarse un
80% de la bateria en treinta minutos.

BAGIC FEATURES. En el disefo de la
nueva Dobl6 las magic features suman
modularidad y sostenibilidad:

- Magic Cargo con un aumento de
0,5 m3 en el volumen de carga y la po-
sibilidad de cargar objetos largos co-
mo tuberias o escaleras de hasta 3,4
metros de longitud. Mas espacio en
el compartimento bajo el asiento del

conductor o la bandeja giratoria que
convierte a la Doblé en una oficina. En
las versiones con distancia entre ejes
larga, la carga va hasta 4,4 m®.

- Magic Mirror es un espejo
retrovisor digital de cinco pulgadas
con tres vistas diferentes: espejo
retrovisor, vista completa del area del
angulo muerto y cdmara de estacio-
namiento trasera.

- Magic Plus, disponible solo en el
eDoblo, utiliza la energia eléctrica de
la bateria en otro tipo de necesida-
des del vehiculo, como alimentar una
nevera o un banco de trabajo para
herramientas eléctricas.

ELA CAPACIDAD DE CARGA. Puede
transportar hasta 800 kilos o dos
europalets y en las versiones diésel o
gasolina se puede llegar a la tonelada.
Ademas, puede sumar un remolque en
ambas versiones de 750 kilos.

La version Combi cuenta con la
distancia larga entre ejes, 4,4 metros.
Si se pliegan los tres asientos de la
segunda fila, se obtiene un espacio
de carga aumentado con suelo plano.
También para la version Combi esta la
funcién Magic Top, que es un techo

Detalle del
puesto de con-
duccion de la
Fiat eDoblo.

con ventanas y compartimentos de
almacenaje extras: un estante trans-
parente y una caja en el techo trasero
que es accesible desde el interior y el
exterior de la furgoneta. En opcion, la
Magic View facilita el estacionamiento
con una cdmara de 180° que permite
una visiéon completa de lo que sucede
detrés del vehiculo. Como equipa-
miento estandar incluye una radio de
ocho pulgadas DAB.

Hasta diecisiete funciones de ayu-
da a la conduccién estan al servicio
de la nueva Doblé como el reconoci-
miento automatico de sefales, Active
SafetyBrake, Lane Keeping Assist o
Head up Display. En la versién VAN
(furgdn) también esta disponible
la funcion de control de traccion
inteligente Grip Control Systemy la
funcion Hill Descent Control para
controlar el vehiculo en pendientes
con un desnivel superior al 3%.

Por otra parte, se ha mejorado el
aislamiento acUstico y la suspension,
para disminuir golpes y vibraciones.

El precio de salida de la versién
Doblé 510 Furgon es desde 20.950
euros y de la versiéon eDobl6 furgén
de 31.300euros. m
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Renault Trucks m Frontal, el rombo del logo y emblema lateral

Las gamas eléctricas E-TechTy C
estrenan el nuevo disefno de Renault Trucks

Los vehiculos eléctricos de las gamas de distribucion pesada y de
construccion, los Renault Trucks E-Tech T y C, estrenan parrilla,
logo y el emblema lateral en forma de cuadrado que identifica a
cada modelo. Ademas, para incrementar la seqguridad, el frontal se
ha adelantado 115 mm y en los laterales montan radares para evitar
incidentes con usuarios vulnerables de la via.

do por completo, tomando como

inspiracion el mundo de la musica
electrénica, en concreto, las formas de
un ecualizador, para reforzar el vinculo
de esta gama de camiones con la elec-
tromecanica.

En el centro se ha colocado el
caracteristico rombo que identificaala
marca francesa, con un nuevo disefio:
una linea doble en aluminio pulido so-
bre un fondo negro brillante, con el que

I arejilla delantera se ha redisefa-

do que lucen todos los modelos en el
lateral, en la parte superior, en color
azul y nuevo disefio grafico, que forma
parte de la identidad visual especifica
de la gama eléctrica. En este sentido,
los E-Tech Ty C conservan los tapacu-
bos especificos, la banda vertical en los
lados del vehiculo, ambos en color azul,
y la serigrafia Renault Trucks E-Tech en
la parte frontal.

BIVIEJORAS EN SEGURIDAD. Por otra
parte, los Renault Truck E-Tech Ty

C también incorporan novedades
relacionadas con la seguridad, como el
alargamiento de la parte frontal en 115
mm y el montaje en los laterales de los
radares del sistema de advertencia por
colision con peatones o ciclistas. Desde
julio de 2022 no se pueden homologar
vehiculos pesados si no montan este

vehiculos nuevos que se comercialicen
a partir de julio de 2024.

Otro detalle es que, en el lateral,
condicionados por las baterias, montan
en el chasis un peldario plegable.

Renault Trucks impulsa de manera
decidida el desarrollo de la movilidad
eléctrica, ofreciendo una gama de lo
mas completa, que con las Gltimas
incorporaciones de “dos ruedas’, va
desde bicicletas de carga de 650 kilos
a tractoras y camiones de construccion
de hasta 44 toneladas. m

se quiere aportar un caracter moderno
y sofisticado a los vehiculos. También
se ha modificado el emblema cuadra-

sistema de seguridad, que deberan
montar obligatoriamente todos los

Renault Trucks ha incrementado las funcionalidades de Optifleet

Optifleet ha sumado dos nuevas funcionalidades con la agre-
gacion de dos mddulos: "Health" y "Safety". Y ya son cinco los
modulos que el sistema de gestion de flotas ofrece a sus clien-
tes para mejorar la rentabilidad de la empresa de transporte.

Los dos nuevos médulos que afiade Optifleet son:

- "Health" (Salud) permite planificar las operaciones de mante-
nimiento y anticipar las paralizaciones. El gestor de la empresa
recibe informacion de las alertas que aparecen en el salpica-
dero del vehiculo en su portal Optifleet y median un correo
electroénico.

-"Safety" (Seguridad) realiza un seguimiento de las "inciden-
cias" que se producen durante la conduccién de cada vehiculo
y que estan relacionadas con los sistemas de seguridad del
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vehiculo, como AEBS, ESC o LDWS. De esta forma se detecta si
se producen frenadas y aceleraciones innecesarias y/o excesi-
vas. Los datos se transmiten en tiempo real al portal Optifleet
o por correo electronico para hacer un analisis objetivo de los
estilos de conduccidn e introducir correcciones y mejoras con
formacion especifica para aguellos conductores con mayor
riesgo de producir accidentes, aumentar el consumo o producir
un desgaste prematuro de determinadas piezas del camion.

Estos dos mddulos se afiaden a los tres que ya existian:
"Check", "Driver" y Map. La gama Renault Trucks T, C y K tienen
disponibles los cinco mdédulos. Para la gama D y D Wide estan
disponibles los médulos "Check", "Map" vy "Driver", tanto para
las versiones eléctricas como diésel.




MAN Truck&Bus m Electromovilidad

MAN planifica el ciclo de vida de las baterias
de sus vehiculos eléctricos y su reciclaje

MAN Truck & Bus espera que en el
ano 2030 los camiones eléctricos
representen el 60% de sus ventas

de vehiculos pesados dedicados al
transporte de reparto y el 40% en la
larga distancia. En autobuses urba-
nos, como el proceso de “electrifica-
ciéon” ha empezado antes y se prevé
que sea mas rapido, estima que en
2025 las ventas de vehiculos eléctri-
cos alcanzaran una cuota del 50%. Si
se cumplen estas previsiones, no sera
hasta dentro de 10 o 15 anhos cuando
se alcance un volumen significativo,
industrial, de baterias para reciclar.

in embargo, MAN vya est3 tra-
S bajando en una estrategia para

maximizar la utilizacién de las
baterias de sus vehiculos eléctricos,
en linea con sus objetivos de sosteni-
bilidad. El primer objetivo es prolon-
gar la vida de las baterias y, una vez
que esto ya no sea posible, reciclar las
materias primas.

Para prolongar su vida 0til se tra-
baja en tres direcciones. La primera,
es formar a los clientes para que
conduzcan, carguen y utilicen los
vehiculos de forma que las baterias
sufran lo menos posible, lo que puede
aumentar considerablemente su vida
util. En caso de que alguna pieza del
paquete de baterias presente alguin
defecto durante su uso, por ejemplo,
que alguno de los moédulos indivi-
duales no funcione, las baterias se
estan disefando para que se puedan
reparar y se pueda seguir utilizando
en el vehiculo.

Otra direccién en la que se trabaja
es en el reacondicionamiento de la
bateria después de finalizar su primer
periodo de vida. Tras este reacondi-
cionamiento en la fabrica, que iria mas
alla de una simple reparacién de los
modulos dafados, se volveria a usar
en otro vehiculo. La tercera opcidn
es convertir las baterias usadas en

acumuladores intermedios en ins-
talaciones de energia solar o edlica.
Por ultimo, se realizara el reciclado y
recuperacion de las materias primas
de la bateria, para su reutilizacién en
la construccién de nuevas baterias.

BACUMULADORES ESTACIONARIOS. En
relacién con estas opciones, MAN ya
estd colaborando con diferentes socios
y la Universidad de Kassel a fin de eva-
luar en proyectos reales si las baterias
de camiones usadas son adecuadas
para acumuladores estacionarios. Con
este propdsito, MAN estd entregando
a una empresa dedicada a la fabrica-
cién de acumuladores alrededor de
120 paquetes de baterias, con una
capacidad de 18,6 kWh por paquete.
Estos paquetes de baterias proceden

Tres modelos diferentes
de las baterias que MAN
utiliza en sus camiones y autobuses.

de los camiones eléctricos MAN eTGM
de reparto que se utilizaron en los
primeros ensayos practicos llevados a
cabo en Austria. En concreto, el obje-
tivo es obtener conocimientos sobre la
seguridad, el rendimiento y los ciclos
de carga restantes de las baterias.

Y sobre el reciclaje, el objetivo que
se ha fijado MAN es conseguir un
circuito cerrado de las materias primas
de las baterias a lo largo de todo su
ciclo de vida. Las materias primas re-
cuperadas, como el niquel, el manga-
neso, el cobalto o el litio, se destinan
a la nueva produccion de baterias. En
estos momentos, la cuota de reciclaje
es superior al 70% en relacion con
el peso de la bateria, porcentaje que
se quiere incrementar mejorando los
procedimientos actuales. m
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Traton m Desarrollos con motores de combustion

Scania ensaya con éxito

INDUSTRIA

un motor de hidrégeno y gasoleo

Scania y Westport, empresa
canadiense especializada en

la fabricacion de componentes
para motores, han dado a cono-
cer los resultados de las pruebas
que estan realizando con un mo-
tor diésel adaptado para “que-
mar” una mezcla de hidrégeno y
gasoéleo.

esultados que, desde Westport,
Rse han calificado como “impre-
sionantes”, ya que en los ensa-
yos se ha conseguido una eficiencia
térmica (la capacidad de convertir el
calor en trabajo) mayor que
la que proporciona el motor
diésel base. Mientras que,
con la plataforma Scania
CBE1 de 13 litros original,
gue se comercializa desde
principios de afio como
Scania Super, se consigue
una eficiencia térmica del
50%, cifra récord para un
motor diésel de esta categoria, con la
version con el sistema de inyeccion
H2 HPDI se ha obtenido una eficiencia
térmica del 51,5%. A mayor eficiencia
térmica, menor consumo.
Técnicamente, el sistema de
inyeccion Hz2 HPDI (Hydrogen High
Pressure Direct Injection, inyeccion
directa de alta presion de hidrégeno)
solo requiere redisefar ligeramente
la culata del cilindro del motor diésel
base. El corazén del sistema H2 HPDI
es un inyector con una doble aguja
concéntrica, capaz de inyectar dos
combustibles: una pequeiia cantidad
de diésel para iniciar la combustién a
través del encendido por compresién,
sin bujia, como en un motor diésel, y
una gran cantidad de gas a alta pre-
sién, ambos a través del inyector de
combustible HPDI. El inyector tiene
el mismo espacio fisico y las mismas
dimensiones y geometria externas
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Traton ha trazado su
estrategia para el motor
diésel de 13 litros para
todas sus marcas de
camiones a partir de la
plataforma CBEI; a la
derecha su primer desa-
rrollo: el Scania Super.

que el inyector diésel que se utiliza en
el motor base.

BWDE GAS NATURAL A HIDROGENO. El sis-
tema H2 HPDI no es una creaciéon nue-
va, es una adaptacion

del fabricante sueco. En estos vehi-
culos se ha demostrado que este siste-
ma, al utilizar la termodinamica del
ciclo diésel, se mantiene la eficiencia
térmica, la potencia, el par y la poten-
cia de freno motor

del HPDI de Gas Na- EL MOTOR CON EL QUE SE del motor diésel
tural que Westport ESTAN REALIZANDO ESTAS tomado como base.
comercializa desde PRUEBAS ES LA PLATAFORMA  En el niimero 103 de
hace unos afios y que | DIESEL CBE1 DE 13 LITROS, la revista puedes ver
ha demostrado su QUE SCANIA YA COMERCIALIZA la prueba del Volvo
eficacia, por ejemplo, COMO SCANIA SUPER FH 460 GNL, y am-

en el motor G13C de
420y 460 CV del Volvo FH GNL, que
toma como base el motor D13K diésel

pliar la informacion
sobre este sistema de inyeccién en el
nimero 93.


https://www.fenadismerencarretera.com/libreria-revistas/
https://www.fenadismerencarretera.com/libreria-revistas/

El desarrollo de la plataforma CBE1 de Traton

El'motor diésel utilizado en el ensayo
es el blogue de 13 litros Scania CBEL,
siglas de Common Base Engine 1, la
primera plataforma mecanica desa-
rrollada dentro del grupo Traton, la
division de camionges de Volkswagen
Group, para que la utilicen como base
pararsus motores diésel de 13 litros
todasilas marcas que forman parte
del grupo: Scania, MAN], Navistar y
Violkswagen Truck & Bus, estal tiltima
con sede en Brasil. Desde el grupo
han anunciado que este es su Ultimo
desarrolloidiesel con este cubicaje,
centrandose a partir de ahora en la
propulsion electrica.

Scania, que halliderado el disefo de
esta nueva mecanica, haisido la primera
en utilizar |a plataforma en su moton
Scania Super de 13/litros, presentado

En las pruebas previas de Westport
de su sistema de inyeccién, antes de
la colaboracién con Scania, el fa-
bricante asegura haber conseguido
mayor potencia, par vy la eficiencia a
partir de un mismo motor base diésel
con el nuevo sistema HPDI de hidro-
geno que utilizando el actual HPDI de
gas natural.

Esta es la conclusion que hace so-
bre este ensayo Eric Olofsson, asesor
técnico sénior de Scania: “El con-
cepto H2 HPDI requiere un redisefo
limitado de la culata del cilindro diésel
y ningun redisefo del sistema externo
de intercambio de gases, el sistema de
postratamiento de escape o el sistema
de ventilacion del carter, al tiempo
que proporciona un alto par motor a
900 revoluciones y
un excelente rendi-
miento transitorio.
Esto supone un corto
periodo de desarrollo
antes de la comer-
cializacion de un
excelente producto,
asociado con bajas inversiones, que
podria ser un complemento para los
vehiculos eléctricos de bateria, espe-
cialmente para viajes largos y regiones
con una infraestructura eléctrica
limitada”.

LOS FABRICANTES TIENEN QUE
LOGRAR UNA REDUCCION DEL
15% DE SUS EMISIONES MEDIAS
DE CO2 EN 2025 RESPECTO A
LAS REGISTRADAS EN 2020, Y
DE AL MENOS UN 30% EN 2030

en noviembre de 2021 y en produccion
desde principios de este afo 2022. Na-
vistar, marca norteamericana dellgrupo,
de ahila referencia que hemos hecho
antes a lamorma de emisiones esta-
dounidense ERPA27, lo montaraien sus
camiones International aipartir de 2023.

BREDUCCION DE EMISIONES. En rela-
cién con las emisiones de carbono,
como en la mezcla de combustible
que se inyecta predomina el hidré-
geno sobre el gaséleo, se recuden
considerablemente
las emisiones de
CO2, un objetivo
que, recordemos,
tienen que lograr
los fabricantes de
camiones para cum-
plir con la normativa
europea: una reducciéon del 15% de
sus emisiones medias de CO2 en
2025 respecto a las registradas en
2020, y de al menos un 30% en 2030,
aunque este porcentaje se va a revi-
sar en 2023 y todo hace indicar que

MAN tiene previstoiniciar la produccion
en serie de suversion del CBEL en 2024,
mientras que Volkswagen Truck & Bus no
lo utilizara hasta el afio 2028. La platafor-
malCBE1 aglutina el 80% de los com-
ponentes del motor, el 20% restante lo
ajusta cada marca aisus requerimientos.

El hidrégeno,
usado en motores
de combustion

o0 en pilas de
combustible, se
presenta como la
otra gran opcion
para reducir las
emisiones, junto
con las baterias.

serd incluso superior, como ya se ha
elevado este afno el objetivo de reduc-
cion de emisiones para furgonetas:
del 31% previsto inicialmente a un
50%. Por otra parte, las emisiones de
oxidos de nitrégeno (NOx) del motor
de hidrégeno se considera que van a
ser compatibles con los niveles que fi-
jaradn en la futura norma de emisiones
Euro VII, aplicable a los camiones en
diciembre de 2026, si no se producen
cambios al respecto.

Igualmente, un motor diésel con
este sistema de inyeccién también
cumplira con los estandares de emi-
siones estadounidenses previstos para
2027, fijados con la norma EPA27,
sobre emisiones de particulas, NOx y
gases de efecto invernadero. m

39


https://www.fenadismerencarretera.com/motores-scania-super-nueva-gama/

Bridgestone m Gestidn de la empresa

Fleetcare es la solucion para flotas
v heumaticos de Bridgestone

Presentada en la IAA 2022 en septiembre, Fleetcare es la herramienta que Bridgestone, junto con Webfleet,
han puesto en marcha para dar una solucién conjunta e integrada a la gestion de aspectos fundamentales
en las empresas de transporte: los neumaticos, los vehiculos y los conductores. Y todo el universo que gira a

través de estos elementos.

ambién cuenta con una herra-
Tmienta especifica para pe-

quefas y medianas empresas:
Fleetcare Go Plan, que incluye por un
lado la gestion telematica de la flota
con el pago de una cuota fija mensual,
y por otro un bloque de herramientas
para la gestion de los neumaticos con
un pago por uso (por eje) en funcidn
del kilometraje real que realice cada
vehiculo.

Los tres elementos basicos de
Fleetcare son:

1. La combinacién de una solucidn
de gestion de flotas y neumaticos
para aumentar la competitividad de
los clientes.

2. En un Unico contrato y con un
Unico proveedor/interlocutor estan
recogidas todas las herramientas tele-
maticas de gestion, tanto de neumati-
cos como de la flota.

3. Cuenta con una serie de solu-
ciones integradas (como el manteni-
miento predicado de los neumaticos;
la monitorizacién de la presién de los
neumaticos (TPMS), Fuelcare; Trailer-
Care o Fleetcare Go Plan).
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B.COMO FUNCIONA? Fleetcare trabaja
en tres modulos:

1. Gestién de neumaticos: pone
a disposicion de los transportistas
los neumaticos Bridgestone, una red
de talleres con mas de 300 puntos
en Espafa y Portugal; un servicio
24/7 para la solucién de averias que
contribuye a disminuir los tiempos
de inactividad del vehiculo; solucio-
nes personalizadas con contratos en
funcién de la actividad y operativa de
cada cliente; sistema de gestion de
neumaticos a través de sistemas di-
gitales para la gestién de los mismos;
formacién a través de la Bridgestone
Academy para ayudar a los transpor-
tistas a mejorar el conocimiento en
las herramientas de gestién de flotas.

2. Gestion de flotas (Webfleet):
Fleetcare hace un seguimiento de la
actividad de los vehiculos en tiempo
real lo que lleva a poder optimizar
las operaciones de mantenimiento,
aumentar la seguridad y disminuir los
costes.

Incluye herramientas profesionales
de navegacion e informacién del trafi-

INDUSTRIA

co en tiempo real lo que es una ayuda
fundamental para la planificacién de
los trayectos de la forma mas éptima
y la disminucidn de los trayectos en
vacio, y también es una herramienta
de comunicacién del conductor con la
empresa.

Con la informacién del consumo
del vehiculo, por cada conductor y el
estilo de conducir de cada uno emite
informes para disminuir el consu-
mo y aumentar la seguridad vial. La
informacion sobre la flota permite al
empresario tomas decisiones de for-
ma rapida y mas acertada al disponer
de una informacién amplia y real.

También realiza toda la gestion
del tacografo: descargas, analisis y
archivo de datos; control de las horas
de conduccién y descanso de cada
conductor para mejorar la gestion
de los flujos de trabajo; informacién
en tiempo real de pedidos, entregas,
rutas.

La herramienta telematica de
video (WebfleetVideo) combina la
grabacién de una camara en el salpi-
cadero con los datos precisos de la



conduccién para ofrecer el contexto
completo de las incidencias que se
produzcan en carretera.

Una funcionalidad de gestién del
vehiculo eléctrico permite realizar
una gestion adecuada de las baterias,
con informacion sobre su estado de
carga, estado de la bateria, coste de
carga, tiempos...

3. Soluciones Integradas: Fleetca-
re integra soluciones para:

- El mantenimiento predictivo de
los neumaticos que aporta informa-
cién sobre el estado de los mismos
y avisa cuando cambiarlos, rotarlos,
la vida util que les queda... lo que
aumenta la seguridad y la vida util de
los neumaticos a ala vez que disminu-
ye los imprevistos en carretera.

- El control automaético de los
neumaticos a través de Tirematics,
gue es un conjunto de sistemas de
control de los neumaticos automati-
zados y conectados para mantener el
vehiculo siempre en perfecto funcio-
namiento: TPMS, TPMS Live; sistema
de inspeccién en rampa (mide la
profundidad del dibujo, la alineacién
de los ejes del vehiculo).

- Fuelcare: solucién enfocada al
consumo de combustible que permite
ahorros de hasta el 10% gracias a la
seleccién del producto méas adecuado
para cada vehiculo y ruta. Mide el
estilo de conduccién de cada con-
ductor y da consejos para mejorarlo;
optimizacién de rutas...

— Trailercare: por primera vez una
herramienta proporciona informa-
cion en tiempo real de lo que sucede
con los remolques, y se incluye este
elemento en la informacion global del
vehiculo, lo que es mucho mas real:
geolocalizacién, kilometraje, TPMS,
etc. de los semirremolques.

- Fleetcare Go. m

Scania m Pruebas con HVO

Scania y Repsol confirman la reduccion
de emisiones de CO2 con HVO

Scania y Repsol confirman la reduccion de emisiones de CO2 con HVO,
de hasta un 90% frente al gaséleo, en un ensayo realizado con diez
camiones, que han recorrido en diez meses mas de 350.000 kilémetros
utilizando este biocombustible avanzado, sin incidencias, ni necesidad

de adaptar sus mecanicas.

cania y Repsol han realizado este
S ensayo junto con la empresa de

transportes zaragozana Grupo
Sesé, que ha puesto diez camiones que
ya formaban parte de su parque de
vehiculos y no se les tuvo que realizar
ninguna adaptacion para poder “que-
mar” en los cilindros HVO (Hydrotrea-
ted Vegetable Oil), biocombustible que,
por su origen y tratamiento, se consi-
dera que hasta el 90% de las emisiones
de CO2 que se producen por uso como
combustible se han compensado previa-
mente durante el ciclo de vida completo
de los productos de desecho de los que
se ha obtenido el HVO.

Este biocombustible avanzado se

produce a partir de residuos como acei-
tes vegetales usados, grasas animales y

residuos agricolas y forestales, y cuenta
con las certificaciones de sostenibilidad
establecidas en la Directiva de Energia
Renovable de la Unién Europea.

ESIN INCIDENCIAS. El proyecto se anun-
cio el verano pasado y los resultados de
los primeros tres meses se han pre-
sentado en la Il Jornada de la Catedra
Sesé en la Universidad de Zaragoza. Los
diez camiones Scania del Grupo Sesé
han realizado trayectos nacionales e
internacionales para clientes habituales
de la empresa.

El biocombustible ha demostrado
ser fiable y su uso no ha dado lugar a
incidencias; vistos los resultados, el
proyecto se va a extender hasta mayo
de 2023. =
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Mercedes-Benz Vans m Gama furgonetas eléctricas
Test con la nueva eSprinter: 475 km sin cargar baterias

El pasado mes de octubre se realizé un test con la nueva Mercedes-Benz
eSprinter: 475 kilometros de autonomia sin cargar baterias, con un con-
sumo medio de 21,9 kWh cada 100 km, en un recorrido de ida y vuelta
por autopista entre las ciudades alemanas de Stuttgart y Muanich.

por la consultora TUV Siid, for-

maba parte de las pruebas finales
de desarrollo de la nueva Merce-
des-Benz eSprinter, que se presentara
en febrero de 2023 y se comenzard a
fabricar en el segundo semestre. Se
realizé con un vehiculo de preproduc-
cién con la carroceria extralarga y te-
cho alto, furgdn habitual en las flotas
de mensajeria y paqueteria urgente),
con el mayor de los tres paquetes de
baterias entre los que se va a poder

E ste test, que estuvo supervisado

escoger, de los que por ahora no se
han concretado detalles; tampoco
sobre la motorizacién.

Para simular una entrega urgente,
se selecciond un trayecto entre el
Museo de Mercedes-Benz en Stuttgart
y el Aeropuerto de Munich, con una
pequefa parte de trafico urbano, pero
principalmente recorriendo carreteras
convencionales y autopistas, el tipo de
vias en las que el consumo de los vehi-
culos eléctricos es mas elevado. Ade-
mas, no se buscé una orografia facil: el
tramo mas bajo del recorrido estaba a
210 metros sobre el nivel del mar vy el
mas alto a 785 metros, al atravesar la
subida al Jura de Suabia.

Tras recorrer los 475 km, con un
consumo medio de 21,9 kWh por cada
100 km, el cuadro de instrumentos
mostraba aln una autonomia restante
de unos 20 km mas.

DAF Trucks m Mds ligero, maniobrable y eficiente
Nuevo eje con direccion hidraulica eléctrica para vehiculos 6x2

DAF lanza un eje con direccién hidraulica eléctrica para vehiculos 6x2, rigidos
o tractoras. Frente a la anterior version mecanica, es mas ligero, mejora la ma-
niobrabilidad, libera espacio en el chasis y reduce levemente el consumo.

de direccion hidraulica eléctrica para el

eje no tractor del tindem de tractoras
y rigidos 6x2 es la mejora en la maniobra-
bilidad. El sistema calcula continuamente el
angulo de direccion 6ptimo para el eje de
empuje direccional en funcién de la velo-
cidad, lo que garantiza una direcciéon muy
precisa.

El radio de giro en tractoras y camiones
rigidos se ha reducido hasta un 12% mas,
lo que representa una mejora sustancial. Si
el vehiculo circula a mas de 45 km/hora, el
nuevo eje direccional electrohidraulico se
bloquea en posicion recta, para garantizar
la estabilidad del vehiculo.

I a principal ventaja del nuevo sistema
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Por otra parte, este sistema es 30 kilos
mas ligera que la variante con direccién
mecanica, ya que los brazos de direccién y
otros componentes auxiliares se han susti-
tuido por una bomba hidraulica de direccion
controlada electrénicamente.

Otra ventaja es que el nuevo sistema
ocupa menos espacio en el chasis, lo que
permite montar tanques de combustible
hasta un 40% mas grandes en las tractoras,
hasta alcanzar una capacidad de 900 litros.

] Mercedes-Benz
sigue avanzado en su estrategia
eléctrica, que inicié hace mas de una
década con la Vito E-CELL, en 2010.
Actualmente, los clientes pueden
elegir entre cuatro furgonetas eléc-
tricas de bateria: la eVito Panel Van,
la eSprinter, la eVito Tourer y el EQV.
Cuando préximamente salga a la venta
la eCitan y su versién de pasajeros, el
EQT, el fabricante germano contara
con una version eléctrica en toda su
gama de furgonetas.

De cara al futuro, mediada esta dé-
cada, Mercedes-Benz Vans implemen-
tara la siguiente etapa de su estrategia
de electrificacion con VAN.EA (Merce-
des-Benz Vans Electric Architecture),
de manera que todas los comerciales
medianos y grandes estaran basados
en una nueva arquitectura modular
puramente eléctrica a partir de 2025. m

Ademas, el accionamiento hidraulico
hace que la pérdida de energia por friccio-
nes sea inferior en comparacion con en el
accionamiento mecanico, lo que genera una
leve mejora en la eficiencia en el consumo
de combustible del 0,3%.

El nuevo sistema, que esta disponible
para todas las gamas de las Nuevas Gene-
raciones de camiones DAF, tanto en los re-
cientemente presentados XD, como en los
XF, XG y XG+, también ha recibido mejoras
en la suspension, la guia y la elevacién, cam-
bios que ofrecen mas seguridad en carrete-
ra y un mayor confort de conduccion.

Para el fabricante holandés, este tipo
de configuracion es una opcion interesante
para el transporte de materiales de cons-
truccion y agricolas especialmente pesados,
los vehiculos recolectores de basura y el
transporte de liquidos. =



Iveco m Serie especial

lveco S-Way TurboStar rinde homenaje
al legendario camion del fabricante italiano

Iveco lanza una edicion limitada
del S-Way TurboStar que rinde
homenaje al legendario camion
del fabricante italiano de la déca-
da de los ochenta: el TurboStar.

I lveco TurboStar se lanzoé en
E 1984 y pronto alcanzé la consi-

deracion de leyenda en las carre-
teras europeas, ademas de conseguir
la admiracion de todos los aficionados

a las competiciones
por ser uno de los

EL IVECO TURBOSTAR FUE EL

dos premisas: mejorar el confort en
cabina y conseguir elevadas presta-
ciones. Para ello recibio tratamiento
especifico para reducir las vibraciones
y el ruido en el interior de la cabina,
que sorprendio a los conductores de
la época acostumbrados a hacer miles
de kilometros soportando unos eleva-
dos niveles de ruido en las cabinas de
entonces.

El TurboStar entonces fue el ca-
mién mas potente de Europa con un
motor V8 con 17,73
cc de cilindrada

modelos mas exito- CAMION MAS POTENTE DE asociado a un nuevo
sos en la época. EUROPA DE SU EPOCA, CON turbocompresor que

La edicién limi- UN MOTOR V8 DE 18 LITROS DE ~ Permitia una poten-
tada, que puede ya 490 CV ciade 420 CV.

reservarse, reprodu-

ce el espiritu de los afios 80, con de-
talles que enlazan con el TurboStar de
entonces, pero con un equipamiento y
tecnologia de ultima generacién. En el
desarrollo del TurboStar, los ingenie-
ros de entonces tuvieron en cuenta

La edicidn limitada
del Iveco S-Way TurboStar cuenta con
el motor mas potente del fabricante
italiano, el motor de seis cilindros en
lineay 13 litros con 570 CV de poten-
Cia, junto con una caja automatica de
doce velocidades.

BACABADO ESPECIAL. La versién que
rinde homenaje al TurboStar incluye
bandas tricolores metalizadas, una
barra de luces en la parte superior
de la cabina, una parrilla frontal con
acabado cromado y la denominacién
TurboStar en lugar preeminente.

En el interior, la cabina esta
personalizada para seguir rindiendo
homenaje a este camién emblematico
del fabricante italiano: detalles como
acabados en cuero en el volante y el
salpicadero, tapiceria bitono con bor-
dados en rojo, un cubrecolchén y un
cojin personalizados para esta edicion.

El lveco S-Way TurboStar se benefi-
cia de toda la tecnologia de las ver-
siones actuales, como la conectividad
y los servicios asociados incluidos en
Iveco ON, como Over The Air Update
que actualiza el software del camion
en remoto, sin necesidad de acudir al
taller. El asistente de voz, Iveco Driver
Pal también forma parte del equipa-
miento de esta edicién especial. m
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CONTACTO = Scania 25 P B 4x2 NB

Una opcion totalmente
valida y disponible

Los camiones eléctricos que ya estan disponibles en el mercado espa-
nol ya representan solucion real para la distribucién urbana. Tienen la
autonomia suficiente para cubrir un dia de trabajo de la mayoria de las
empresas de este sector y sus prestaciones estan incluso por encima
de los vehiculos equivalentes con mecanicas diésel. Una buena prueba
de ello es el Scania 25 P con el que hemos realizado este contacto.

cania nos ha ofrecido la posibili- Al llegar a las instalaciones de Scania
S dad de realizar un contacto con en Torrején de Ardoz, las nueve baterias

un camion eléctrico configurado del Scania 25 P estaban cargadas prac-
para la distribucion de mercancias, en ticamente por completo. Operacién que
unas condiciones que se aproximaban se puede completar en un plazo de 100
bastante a las que tienen que afrontar minutos si disponemos de un cargador
muchas empresas de transporte que CCS tipo 2 de corriente continua de
operan en el entorno de las grandes ciu- 130 kW/200A. Si optamos por una
dades. Y el resultado ha sido bastante instalacion mas “discreta” en potencia,
positivo. y mas econdmica, de 50 kW, el tiempo
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Velocidad media

Consumo medio

38 km/hora

72,4 kWh/100km

*El peso total del vehiculo durante la prueba fue de 16.360 kilos.

de carga se alargaria a las cinco horas,
tiempo que no supondra un problema
si disponemos de la noche para que el
vehiculo reponga fuerzas.

Con el paquete de nueve baterias,
que suman 300 kWh, Scania ha calcu-
lado que la autonomia maxima que se
puede conseguir con este camién 4x2
de 19 toneladas de MMA es de unos
250 kildmetros, un kilometraje que
no realizan la mayor

la autonomia en kilémetros del camidn
eléctrico.

Para los camiones que acumulan en
sus recorridos diarios un kilometraje
bajo y no utilizan equipos adicionales o
lo hacen en pocas ocasiones, se puede
reducir el nimero de baterias hasta
cinco, con 165 kWh, de manera que la
autonomia cae hasta un maximo de 130
kilometros, pero se ganan bastantes
kilos de carga (til.

parte de vehiculos CONSUM’E,NDO UN 80% DE El nimero de

que reparten mer- LA ENERGIA ALMACENADAEN  baterias que se puede

cancias en una gran EL PACK DE NUEVE BATERIAS montar en cada vehi-

ciudad a lo largo de PODRIAMOS RECORRER UNOS culo est4 condicionado

una jornada com- ) por la distancia entre
225 KILOMETROS

pleta. El extra de
energia para los vehiculos que hacen
menos kilémetros les vendra muy bien
a los vehiculos que monten un equipo
con accionamiento eléctrico, como
una trampilla y/o un equipo de frio.

El nivel de utilizacidn (su consumo de
energia) de estos equipos condicionara

ejes. El nimero va a
ser siempre impar porque una bateria va
instalada bajo la cabina. La posibilidad
de montar las nueve baterias est4 dispo-
nible para todas las distancias entre ejes
superiores a 4.350 mm, siendo la opcién
maxima una separacion entre ejes de
5.750 mm; la minima es de 3.950 mm y

ofrece el espacio necesario para montar
cinco baterias. Por otra parte, ademas
de del chasis 4x2 de este contacto, Sca-
nia también ofrece camiones eléctricos
con configuraciones 6x2 y 6x2/4.

BCABINA IDENTICA. La cabina de esta
unidad es la CP17, cabina diurna de te-
cho bajo y espacio para almacenaje tras
los asientos. Sus dimensiones y el pues-
to de conduccidn son idénticos a los
gue montan las cabinas de los vehiculos
diésel. Las Unicas diferencias se concen-
tran en el cuadro de instrumentos y en
los mandos situados en el entorno del
volante. En el cuadro se muestra la in-
formacién relacionada con el uso de un
sistema de propulsion eléctrica: nivel de
carga de la bateria, estimacion de la au-
tonomia restante, consumo de energia,
etc. Durante la carga se puede visualizar
como se esta realizando: potencia de
carga, tiempo estimado para alcanzar el
100%, etc. Es decir, que contamos con
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> PRUEBA m Scania 25 P

todos los datos necesarios para poder
organizar la operativa del vehiculo.

En lo que se refiere a la conduccion,
el cambio més relevante es que se re-
fiere al uso del mando del freno auxiliar,
funcion que en los camiones eléctricos
realiza el sistema de recuperacion de
energia: a la vez que retiene el avance
el vehiculo con un alto nivel de eficacia,
aprovecha la energia de frenado para
cargar las baterias. El mando cuenta con
cinco posiciones: desconectado (cero),
automatico y cinco puntos de retencion.

La recomendacion general es que uti-
licemos el modo automatico. Si dejamos
de acelerar y pisamos el pedal de freno,
el camidn avanza igual que si fuera en
punto muerto, solo que en este caso
no hay consumo de ralenti, el consumo
es cero. En cuanto pisamos el pedal de
freno, se activa el sistema de recupe-
racion de energia, con una intensidad
proporcional a nuestra presion sobre el
pedal, recurriendo a los cinco niveles de
retencion del sistema. Solo la intensidad
de la frenada que queremos supera la
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capacidad del sistema de recuperacion
se activan los frenos de servicio.
El sistema de recu-

El conector para “repostar” las baterias en un
enchufe CCS tipo 2 que admite potencias de
carga de hasta 130 kW/ 2004, tinicamente en
corriente continua. El conectar estd situado

tras la aletas el lado izquierdo del frontal del
camion. El nimero impar de los paquetes de
baterias se justifica porque una estd ubicada de-
bajo de la cabina (imagen superior izquierda),

junto con la unidad de gestion de las baterias;

las restantes en los laterales del chasis.

aproximadamente 310 CV) y un par mo-
tor de 1.300 Nm. Y puede alcanzar pi-
cos de 295 kW (unos

peracion de energia EL SISTEMA PROPULSOR 400 CV)y 2.200 Nm
lo constituye la propia | GE21S21 ENTREGA PICOS DE  de par motor. Esta
maquina eléctrica que FUERZA DE HASTA 2.200 NM ultima cifra es compa-
impulsa al vehiculo, " rable al rendimiento
cuya funcion se revier- UN PAR MOTOR SIMILAR AL de un motor diésel de
te, transformandose DE LOS ACTUALES MOTORES 13 litros en sus niveles
en un alternador: el eje DIESEL DE 13 LITROS inferiores de potencia,

propulsor, en lugar de

ser empujado por el motor, pasa a mo-
verlo, y la energia que produce se deriva
a las baterias, que se recargan.

BALTAS CAPACIDADES. El motor eléctri-
co que monta este Scania 25 P ofrece
de forma continua 230 kW (que son

entre 420 y 450 CV.

Como en todos los sistemas de propul-
sion eléctricos, las prestaciones estan
disponibles desde el inicio de la marcha.

Estos numeros explican el compor-
tamiento de este camidn en circulacion:
rapida aceleracion en la salida, excelen-
te maniobrabilidad a baja velocidad y



respuesta contundente en repechos. Al
contrario que en otros vehiculos, no se
puede escoger entre diferentes modos
de conduccion (eco, normal, power),
por lo que debemos vigilar el uso que
hacemos del pedal del acelerador: los
excesos que permite este sistema de
propulsion se pagan en la autonomia
disponible.

El motor va ensamblado a una trans-
misién de dos velocidades: la relacion
de la primera marcha es de 2,59:1,
mientras que la segunda es directa, es
decir, 1:1. Las grandes prestaciones que
ofrece el motor eléctrico hacen innece-
sario complicarse mas la vida. El paso
de primera a segunda

La cabina y el puesto de conduccion son idénticos a los

de los camiones diésel; inicamente hay diferencias en la
informacion que muestra el cuadro de intrumentos y en las
funciones de la palanca del lado derecho del volante, que en
los eléctricos gestiona el sistema de recuperacion de energia,
que hace las funciones de un potente freno auxiliar.

La denominacion 25 (aproxi-
macion a la potencia mdxima
en kilovatios del motor) y

la banda azul en la parrilla
identifican a este camidon como
eléctrico. A la derecha, detalle
del cajon exterior.

descendiendo, y de que estemos acele-
rando con mayor o menor intensidad. El
sistema de engranajes utilizado per-
mite cambiar de marcha sin que medie
ningun tipo de embrague entre motor y
transmision.

El conjunto propulsor recibe la deno-
minacion Scania GE21521. El encabeza-

do GE hace referencia

. EL SISTEMA DE RECUPERA- - .
se realiza de forma ) , , a que caja de cambios
suave, sin interrumpir CION DE ENERGIA, ADEMAS y motor eléctrico es-
apenas la transmision DE CARGAR LAS BATERIAS EN  tan integrados en un
de la fuerza hacia el LAS DECELERACIONES, ES UN Gnico modulo; el 21 se
eje, en general al alcan- POTENTE FRENO AUXILIAR debe al par de entrada

zar unos 40 kilémetros
por hora, cifra que varia en funcion si
estamos superando una pendiente o

maximo de 2.100 Nm;
S2 a las dos velocidades disponibles; y
el 1 que cierra la denominacién sefala

que es la primera version que ha sido
puesta en servicio.

La cadena cinematica se completa
con un con eje trasero con un grupo con
una relacién de 4,88.

H...EN LA CARRETERA. Nada mas
poner en marcha el Scania 25 P las
diferencias entre la traccion eléctrica y
la propulsién diésel se hacen patentes y
decantan nuestra preferencia por la op-
cion eléctrica. Tener toda la fuerza que
suministra el motor eléctrico para iniciar
la marcha hace que no se produzcan
tirones ni movimientos bruscos: todo es
suave y a la vez enérgico. La ausencia
de vibraciones se mantiene durante
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PRUEBA = Scania 25 P

todo el recorrido, independientemente
de la velocidad a la que avancemos. El
buen trabajo en la insonorizacion de la
cabina se aprecia especialmente en un
camidn eléctrico; en este caso, el nivel
de ruido se limitaba al aerodinamico de
los retrovisores, que se percibe con mas
intensidad, ya que no esta amortigua-
do por el ruido de un motor diésel. La
suspension neumatica remata el gran
confort de marcha de este camién.

La respuesta del sistema propulsor a
la presion que hacemos sobre el pedal
de acelerador es rapida y proporcio-
nal. Como ya hemos comentado, no se

El sistema propulsor GE21521 que montaba
este Scania 25 P estd integrado por el motor
eléctrico (mitad izquierda) y una transmision
de dos velocidades.

puede escoger entre diferentes modos
de conduccién, por lo que la influencia
de nuestro estilo de conduccién sobre
el consumo de energia, es decir, sobre
la autonomia entre recargas de las ba-
terias, va estar determinado por como
utilicemos el pedal del acelerador.

Conducirlo con el mando del sistema
de recuperacién de energia en modo
automatico y usando el pedal del freno
para retenerlo nos permite disfrutar
de una conduccion relajada y a la vez
nos garantiza que vamos a aprovechar
las desaceleraciones para recargar las
baterias.

El indicar de autonomia nos ayuda
a estimar cuantos kilémetros podemos
hacer, pero hay que tener en cuenta
que sus calculos estan muy influidos por
los ultimos kilémetros recorridos. Por
ejemplo, al entrar en ciudad y empezar
a callejear, la autonomia va a empezar a
bajar mas despacio, incluso puede subir,
lo que se debe a que nuestro consumo
de energia desciende al pasar de una
velocidad estandar de unos 80 km/
hora a una inferior a 30 km/hora, y no
tanto por las recuperaciones de energia
al decelerar en los seméforos, que algo
ayudan, si, pero no como ganar autono-
mia, solo para frenar su caida.

El Scania 25 P estaba lastrado con
unos 4.300 kilos de carga, sumando un
peso de 16.360 kilos, inferior a las 19

Datos sobre el consumo, la autonomia restante y el consumo medio, entre otros, del recorrido
realizado con el camion: en la pantalla de la izquierda estd la informacion de salida, en la
central al llegar a madrid y a la derecha al finalizar el recorrido.
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FICHA TECNICA

PROPULSION Scania GE21521

Maquina eléctrica de imanes permanen-
tes con refrigeracion por pulverizacion de
aceite.

Potencia méx. (continua) ... 230 kW (310 CV)

Par motor max. ........ccceeeveeevneee. 1.300 Nm
Potencia méax. (pico) ......... 295 kW (400 CV)
Par motor max. (pico) .......cccew..... 2.200 Nm
Toma de fuerza eléctrica ................... 60 kW
NUmMero de relaciones ..........c.ccveeevrreennnnn. 2
Primera: 2.59:1 - Segunda: 1:1 directa
Engranaje eje trasero ......... Scania R660 de
reduccion sencilla
Relacion del eje trasero .......ccccvveeee. 4,88
CAPACIDAD DE LAS BATERIAS

- 9 baterias de iones de litio, disponibles
para todas las distancias entre ejes superio-
resa4.350 mm ......... 300 kWh (instalados)
Hasta 250 km de autonomia

- 5 baterias de iones de litio, disponibles
para todas las distancias entre ejes superio-
resa3.950mm .......... 165 kWh (instalados)
Hasta 130 km de autonomia

SISTEMA DE CARGA DE LAS BATERIAS
Conexién de enchufe CCS tipo 2

Hasta 130 kW / 200A / 400 voltios
Corriente continua.

Tiempo de carga con cargadores de 130 kW:
- Para 5 baterias: 55 minutos.

- Para 9 baterias: 100 minutos.

CHASIS

Cabina .....ccoveveveeeece e CP17
Opcidn de otras cabinas de las Series Py L

Relacion de direccion .................... 17-20:1

Ajuste del volante ....... 0-50° de inclinacion

85 mm deslizamiento

Suspension de la cabina .............. Hidraulica

ConfiBUracion .........ccccveeverevnvenneernennes 4x2

Otras opCioNes .........ccveveevveenenes 6x2 - 6x2/4

Distancia entre gjes ........c.coeue... 5.350 mm

Distancia entre ejes

disponibles ........cceuee... 3.950 - 5.750 mm

SUSPENSIONES

Suspensién eje delantero .......... Neumatica,

barra estabilizadora y amortiguadores
Peso maximo eje delantero ........ 8.000 kilos
Suspension eje trasero .. Neumatica de dos
fuelles, barra estabilizadora y amortiguadores

Peso maximo eje trasero .......... 11.500 kilos
NEUMALICOS .......vvevvererrennn. 315/70R22.5
PESOS

Tara chasis sin carrozado ........... 7.855 kilos
Masa maxima autorizada ......... 19.000 kilos
Masa maxima con remolque ... 29.000 kilos
Masa durante el contacto ........ 16.360 kilos



El equipo eléctrico del camion incluye una
toma de fuerza de 60 kW, que permite accio-
nar, por ejemplo, la trampilla trasera, y sirve
también para activar el sistema de elevacion

de la caja de la carroceria, de altura varia-

ble, un equipo muy habitual en Suecia.

toneladas de MMA que se permite a
este camion. La tonelada extra respecto
a los camiones de dos ejes “normales” se
debe a que la Directiva europea de ma-
sas y dimensiones permite incrementar
la MMA de los vehiculos eléctricos para
acercar su carga Util a la de los diésel, si
sus caracteristicas técnicas lo permiten;
en este caso, gracias a montar unos ejes
que soportan ocho y 11,5 toneladas. De
hecho, si tenemos suficiente con el pack
de cinco baterias, tendriamos una carga
util mayor con el eléctrico.

El recorrido de este contacto con-
sisti6 en desplazarnos desde la oficina
central de la filial espafiola de Scania,
ubicada en el poligono industrial Casa-
blanca de Torrejon de Ardoz, hasta el
centro de Madrid, por donde realizamos
un recorrido que se podria correspon-
der con una ruta con una decena de
paradas, y vuelta a
Scania. En carretera
intentamos mantener
una velocidad lo mas
estable posible en el
entorno de los 80 km/
hora, para evitar los ti-
rones que tan mal le vienen a la autono-
mia, mientras que en ciudad la velocidad
estuvo condicionada por el trafico. En
total, sumamos 73 kilémetros, en cam-
bio la autonomia prevista solo cayé en
46 kildmetros. En porcentaje, la carga
de las baterias bajé del 99% al 73%, es
decir, consumimos una carta parte de la
energia disponible. El consumo medio
registrado por la electrénica fue de 72,4
kWh a los 100 kilémetros; en carrete-

CONDUCCION SUAVE, FUERZA
DISPONIBLE, BAJA SONORI-
DAD Y SIN EMISIONES: LOS VE- cabina.
HICULOS ELECTRICOS TIENEN
MUCHOS PUNTOS A FAVOR

ra, en direccion a Madrid, el consumo
medio fue de 89 kWh.

Si respetamos la recomendacion de
no bajar por debajo del 20% la carga
de las baterias, consumiendo un 80%
de la energia almacenada podriamos
recorrer unos 225 kildmetros, una cifra
muy aproximada a los 250 kilémetros
homologados por Scania.

A la hora de valorar estos datos hay
que tener varias cuestiones en cuenta:
no hemos ido dejando mercancia por el
camino, es decir, que recorrimos los 73
kilometros llevando la mitad de la carga
util, por lo que el consumo de ener-
gia se puede parecer bastante al que
hubiéramos tenido si hubiéramos salido
cargados a tope y fuéramos dejando la
mercancia por Madrid, para volver con
la caja vacia o con embalajes. Por otra
parte, también hay que tener en cuenta
gue no usamos ni la
trampilla elevadora, ni
la climantizacién de la

A modo de conclu-
sién, no podemos olvi-
dar que el camino que
ha emprendido Europa hacia la neutrali-
dad en emisiones de efecto invernadero
va a exigir que el transporte se someta
a una transformacion radical. Nos guste
mas 0 menos, nos tenemos que hacer
alaidea de que la movilidad eléctrica
se va a imponer a medio plazo. Y como
hemos podido comprobar en este
contacto con el Scania 25 P, las herra-
mientas que los fabricantes de camio-
nes estan poniendo en el mercado para

dar el salto hacia la electromovilidad ya
cubren las necesidades del transporte
que se realiza en las zonas urbanas:
distribucién, recogida de residuos, servi-
cios municipales, etc.

Si este es nuestro area de trabajo y
vamos a adquirir un camién, estos ve-
hiculos representan una opcién que ya
hay que tener en cuenta y deberiamos
comprobar si los costes por uso durante
los afios que vamos a tener el camidn en

La implantacion de zonas de bajas emesio-
nes (ZBE) en las poblaciones con mds de
50.000 habitantes censados puede impulsar
la introduccion de camiones eléctricos.

circulacién se ajustan a nuestras necesi-
dades, valorando las ayudas a la adquisi-
cion actuales (entre 130.000 y 190.000
euros, en funcién de la dimensién de la
empresa o para auténomos) y las que
también se ofrecen para instalaciones
fotovoltaicas y cargadores. Porque de-
pender de los cargadores publicos, por
ahora, es una opcién que resulta muy
poco viable. m
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Recuerda que hay que renovar
la tarjeta CAP cada cinco aios

Para realizar el curso de formacion continta del CAP, ponte en contacto con tu asociacion
territorial de FENADISMER o con la sede central de la Federacion - tel. 91 467 67 04



	01_Portada_123
	02 editorial+actualidad 123
	03 propuesta Euro 7 n 123
	08 Volvo eléctricos 123
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