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INTRODUCCION

Si la historia,
que durante una larga época, el suministro de los crudos era
abundante y no ofrecia ningdn tipo de problemas. Sin em-
bargo, desde la llamada «primera crisis del petréleo», éste
ha sufrido un répido aumento de sus precios, por lo que su
ahorro se ha convertido en un reto para la sociedad a todos
los niveles, a fin de conseguir una menor dependencia de 6l.

ENASA, como primer fabricante en Espafia de vehicu-

los pesados, tomando conciencia del problema que supone(Z
el consumo energético, propone en esta publicacion, una §8,

rie de normas y consejos sobre la forma de utilizar ragiépal-
mente el combustible. Con ello, pretendemos contriptif & me-
jorar el grave y urgente problema que plantea slijcétestia.

Los vehiculos que se fabriquen en \os pré!lmos afios se-
guiran su eficacia Pero el efecto de
estos vehiculos sobre el consumo totalidel sector, depende-
14 de la rapidez con que el parque@ctifai vaya renovandose.

A més largo plazo noadgja de ser preocupante la gran
dependencia del transparte, por carretera respecto al petré-
leo, y las escasas posibilidades, por el momento, de una ener-
gia de sustitucion.

No obstante, sinoday revolucionarios cambios tecno-
légicos, el transpgite por carretera seguird siendo necesa-
rio, y habra quelencontrar soluciones al problema que plan-
tea la sustitéeioh del petréleo por otras fuentes de energia.

Pétajue nuestra labor sea Gtil, es condicion indispen-
sable Que las ideas expuestas encuentren eco en los técni-
608y conductores, que de una manera u otra, dedican sus
esfuerzos al transporte de mercancias por carretera.

oy
ENASA y sus Concesionarios siempre estaremos
hitiiasizd dispuestos a ofrecer a Vds. nuestra colaboracion
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En el sector del transporte por carretera, el predominio
de los derivados del petréleo es practicamente total; por lo
tanto, en este sector, el ahorro de energia equivale directa-
mente a un ahorro de petroleo.

En el grafico 1 vemos el desglose del consumo por sec-
tores.

Para centrar este importante objetivo del ahorro, basta
recordar las importantes subidas de los combustibles desde
el afio 1973 y aunque la tendencia actual es més bien esta-
cionaria, no podemos pensar en volver a los precios antiguos.

DISTRIBUCION CONSUMO POR SECTORES

TURISMOS 55 %

Grarico 1

Es por ésto, por lo qubiel coste energético repercute
con un elevado bre el gasto de de
un vehiculo. En dicho gasto de explotacion ademas del coste
de combustible, jngidén una serie de factores ineludibles y
de sobra conogidos: impuestos, sequros, sueldo del conduc-
tor, manterifmiento, neumaticos y engrase.

Si€n 1973 el coste del gaséleo suponia del 2,5 al 4,5%
del goste total de explotacion de un vehiculo industrial, ac-
ty@lmente esta cifra se ha multiplicado practicamente por 10,
SitUandose entre un 25 y un 30% (grafico 2).

REPERCUSION COMBUSTIBLE SO8RE GASTOS EXRLOTACION




Sobre el consumo energético de los vehiculos influye una
serie de conceptos que vamos a enumerar: técnicas de con-
duccion, velocidad, viento, superficie frontal, condiciones de
rodaje, ventilador, neumaticos, etc..., y el sentido de esta publi-
cacion es indicar unas normas y recomendaciones para reducir
al maximo posible la repercusion de cada uno de estos factores
sobre el consumo.

Como fabricantes de los vehiculos PEGASO, estamos
obligados a poner en manos del transportista el vehiculo ido-
neo para que éste consiga la maxima economia en el trasnpor-
te. Y lo conseguimos:

~ Con un minucioso control sobre el disefio de los compghen-
tes del vehiculo.

técnicas de Losmotores so-

~ En este mismo sentido, el @Serio de sistemas de regrige-
racién més perfectos, pefmite disminuir os tiempos de fun-
cionamiento del ventilader.

— Estudiando él‘eséalonamiento de las cajas de cambio para
que, en cualqliier marcha, se pueda mantener el régimen del
motor en f&-gama de revoluciones mas baja posible.

—_Yura serie de mejoras tecnologicas: cabina mas aerodinami-
&, bastidor y caja de carga mas ligeros, cambios de veloci-
dades sincronizados, efc... que sumadas a otras de caracter

como cursos ificos de econé-
mica, contribuiran a que nuestros clientes aumenten el rendi-
miento del combustible que emplean

Para cumplir este objetivo, vamos a establecer dos aspec-

brealimentados y en especial los hacen
més efectivo el ciclo de combustion, aumentan el par motor
y la potencia, y por tanto, mejoran las prestaciones.

o de tal forma
que la potencia que necesitan para su accionamiento solo
se utilice cuando la temperatura del motor lo requiera.

tos

- Eleccion del vehiculo adecuado, con la posible incorpo-
racion de opcionales.

~ Consejos y normas de conduccion econdy



La eleccién del vehiculo se debe centrar en dos concep-
tos:

— El tipo de mercancias a transportar y...
— Las rutas por las que vaya a circular.

En cuanto al tipo de mercancias, tendremos en cuenta
el peso de la misma, para elegir el ndmero de ejes apropia-
dos, y el motor que ofrezca la potencia necesaria para trans-
portar dicha carga. El volumen y la forma determinaré el ti-
po de caja, para evitar sobrecargas y mala colocacién que
pueden afectar al aerodinamismo y seguridad del vehiculo.
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Las rutas por las que habitualmente se vaya a circular,

condicionaran la eleccién del cambio de velocidades, grupo
diferencial y neumaticos.

s
PEGASO r

La evolucién hacia neumaéticos radiales sin camara, ha
supuesto ahorros significativos de combustible. Es aconse-
jable la incorporacién de grupos largos para rutas de traza-
do llano, y grupos cortos para rutas de montafia o sinuosas.
Estas premisas deben definir el vehiculo bésico cuyas pérdi-
das por cadena cinemaética y por rodadura sean minimas.

La gama de modelos que PEGASO les puede ofrecer, es

lo suficientemente amplia para cubrir cualquiera de las ne-

i del transporte de por carretera. Los

de nuestros C les ayudarén en la

seleccion del modelo mas adecuado a su transporte especi-
fico.

Una vez elegido el vehiculo, analizaremos seguidamen-
te los factores que influyen en el rendimiento de éste desde
el punto de vista del consumo.



RESISTENCIAS A LA MARCHA: La suma de las resistencias a la marcha arroja la potencia necesaria en los ejes de acciona-
miento.

RESISTENCIA A LA RODADURA: Es la suma de friccion de rodadura + trabajo de flexion-de la goma de los neumaticos +
friccion del aire (en toda la superficie de las ruedas)@ficcion en rodamigntos de ruedas.

— Velocidad de marcha.

— Peso del vehiculo.

— Tipo del neumético (1), perfily presién de inflado.
— Caracteristicas de la ruta

La resistencia a la rodadura depende d

Utilizar siempre neumaticos adecuados. Los neuméticos
de invierno sélo deben ser usados en época invernal.

Normas para conseguir una reducida resistencia a la rodadura:

Observar frecuentemente el desgaste de los neuméti-
cos (controlar la convergencia, etc

Controlar asiduamente la presion de inflado de los neu-
méticos, a ser posible con las ruedas en frio.

Tenga presente que una presion deficiente de 2 bar,
hace que un conjunto tracto-camion con semirremolque,
tenga un consumo adicional de combustible de aproxima-
damente 1,5 litros a los 100 km.

menor resistencia a la dia

(1} Los neumaticos radales of
gonales.




RESISTENCIA AL AIRE:

La resistencia al aire depende de: — Velocidad.
— Di ién (superficie frontal,
— Forma del vehiculo (valor de penetraci6n).
— Direccién y fuerza del viento.

Normas para conseguir una reducida resistencia al aire:

— Montaje y correcto ajuste del deflector de aire superior
(Spoiler de techo).

— Montaje de un deflector de aire inferior.
— Montaje de deflectores laterales.

— No llevar un toldo més alto de lo necesario. Ajustar la al-
tura del toldo a la carga a transportar.

— Sujetar siempre bien el toldo y lonas. Losfold6s deben
ser plastificados (no se empapan con el.agud, mejoran el
deslizamiento y no flamean).

— Los letreros publicitarios, portagduipajes de techo, etc.,
son elementos que incrementan el consumo.

~ Los terminados de cajastableros, etc., deben ser lisos,
sin nervaduras. En general, cualquier saliente produce re- »
molinos de aire.



RESISTENCIAS A LA MARCHA (EJEMPLO PRACTICO):

Segun estudios realizados por ENASA en colaboracion
con el Ministerio e Industria y Energia, un camién de 38 to,
neladas circulando a 80 km/h por una carretera recta y lla-
na, necesita alrededor de 110 kW para mantener la velocis
dad. Esta potencia se emplea en vencer las siguientes rasis-
tencias (gréfico 4):

— 7 kW para vencer los razonamientos de la cadena cine-
matica (Motor, cambio de velocidades, transmisién y
puente posterior).

— 51,5 kW para vencer los rozamieftos de los neuméticos
sobre el pavimento y su deformiagién bajo los efectos de
la carga que se opone a la fodadura.

— 51,5 kW en vencer la resistencia que el aire opone al avan-
ce del vehiculo.
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Si el mismo camién circulase a 100 km/h en las mismas
condiciones, necesitaria 165 kW para mantener la velocidad,
distribuyéndose la potencia de la siguiente forma: 7 kW pa-
ra vencer el rozamiento de la cadena cinemtica, 66 kW pa-
ra vencer la resistencia a la rodadura y 92 kW para vencer
la resistencia al aire (grafico 5. La distinta participacion de
estos tres elementos se debe:

1) A que los rozamientos de la cadena cinematica son inde-
pendientes de la velocidad.

2) La potencia absorbida para vencer la rodadura es propor-
cional a la velocidad.

3) La potencia necesaria para vencer la resistencia al aire
aumenta con el cuadrado de la velocidad.



RESISTENCIAS A LA MARCHA (FACTORES NEGATIVOS)

SOBRECARGA

VELOCIDAD ELEVADA

NEUMATICOS INADECUADOS [ 4 _.E

CARGA ALTA +=
SIN DEFLECTORES =

RELACION INADECU. E-b+

RUTA EN MAL + _g
MUCHA! IENTES g +

De todo lo expuesto anteriormentepodemos extraer las siguientes conclusiones finales

A) Toda resistencia a la marcha'ocasiona un aumento en el

C) La resistencia al aire es un factor de consumo muy impor-
consumo de combustibléy

tante a velocidades superiores a 80 km/h

D) Toda accion tendente a mejorar la aerodinamica del vehi-
culo contribuira sensiblemente a reducir el consumo de
combustible.

B) Los excesos de velocidad y peso tienen un precio muy
caro en términos energeticos.



INCORPORACION DE OPCIONALES

La instalacién de elementos opcionales que se pueden
acoplar al vehiculo, creemos es interesante para mejorar el
rendimiento del combustible.

Dado que los métodos convencionales de medicién de
consumo, estan expuestos a multitud de errores e inexacti-
tudes, es la de medidores de con-
sumo, puesto que es un control de la economia de funcio-
namiento del motor y, ademds, nos sirve de criterio para un
ajuste correcto.

El Sistema de Ayuda a la Conduccion (SAC) PEGASO,

incorpora esta informaci6n conjuntamente al Sistema de Re-
comendacién de Marcha (SRM).

Otros elementos opcionales que aconsejamos montar én
vehiculos de grandes rutas, son los deflectores de aire(su-
perior o de techo, inferior y laterales).

Actualmente, existen en el mercado muchas tipos de de-
flectores, pero siempre debe decidirse por ung.del tipo ho-
mologado por el fabricante del camién, para asegurar un per-
fecto acoplamiento aerodinamico al y8hfeulo. Ademés, el
montaje debe ser correcto y adecuado a la superestructura.
Si el deflector esta bien situado, évita que gran parte del flu-
jo de aire choque con la parte,delantera de la caja o semirre-
molque, disminuyendo asiaresistencia al aire con lo cual
se consiguen ahorros de combustible préximos al 10%.




CONSEJOS Y NORMAS DE CONDUCCION ECONOMICA

CONTROLES DE MANTENIMIENTO:

Para conseguir un importante ahorro de combustible, es
| realizar una conduccién adecuada, como man-
tener al vehiculo en perfecto estado de conservacion.

CONTROLES DIARIOS: La conducci6n econémica comien-
za antes de iniciar la marcha. Diariamente se realizaran los
siguientes controles:

— Estado de los neumaticos.

— Presion de aire en los neumaticos.

— Nivel aceite motor y liquido refrigerante.

— Toldo y lonas bien sujetos y ajustados a la carga.

— Deflector de aire superior correctamente ajustado.

CONTROLES PERIODICOS: Debe proporcionarse al vehicus

lo un correcto mantenimiento, cumpliendo puntual y exac=

tamente todas las atenciones peri6dicas especificadas én el

Plan de Mantenimiento establecido por ENASA para$us ve-

hiculos PEGASO (Ver Libro de Instrucciones), siendo 1o mas

meticuloso posible en lo referente a los siguientes.puntos:

— Correcta puesta a punto de la bomba de inyeccién.
Esta operaci6n es totalmente basica ed todo intento de
ahorrar combustible. Su buen reglajeardentre otras co-
sas, que no sea necesario mantenerel«ralenti» en las pa-
radas, por medio del acelerador

— Alineacién de ruedas y bastidor¢

Estado de los frenos (queno haya agarrotamiento).

— Estanquidad en el sistema de adm\slén de aire.

- enel i einyeccion de
combustible.

— Revision y verificaeién de inyectores.

— Estado de las bateriasy.de las escobillas del motor de
arranque vy alternador.

- Susmulr o limpiar puntualmente los filtros de aceite, aire

en los periodos

— Cambiar ol acéiiel motor  domés grupos mecanicos
en los intervalos indicados en el Plan de Mantenimiento.

— Lubricacién,de los ejes del remolque o semirremolque en
caso dé equiparlo.

Débemos resaltar la necesidad de utilizar nuestros Ser-
viios de Asistencia Técnica, los cuales estén capacitados
para realizar todas estas operaciones, con la méxima garan-
tia.




ARRANQUE MOTOR

Siempre que las condiciones climatolégicas lo requieran,
debera utilizarse el dispositivo de arranque en frio. Tener la
precaucién de no dar mas gas de lo necesario.

No intentar alcanzar la temperatura 6ptima del motor con
el vehiculo parado. En un motor frio, la combustion no es tan
la

CONDUCCION

Esta demostrado que €on el mismo vehiculo, la misma
ruta, en igualdad de cofidiciones atmosféricas y de trabajo,
dos conductores profesionales pueden obtener consumos
que varien hasta en/Un20%. Estos gastes resultan completa-
mente initiles y/Peden ser evitados facilimente con una téc-
nica de conddgcién mas apropiada, es por esto, por lo que
‘prestar suma atencion a las siguientes consi-

eficaz como cuando se ha optima
de funcionamiento. Acelerar un motor frio, no sélo trae con-
sigo un elevado e innecesario desgasle sino también la de-

i6n de grandes no quema-
do en forma de nubes de humo.

Calentar el motor recorriendo los pnmems kuomenos
sin forzarlo, pero
nes normales. Evitar las arrancadas bruscas y a base defeles
vadas revoluciones. Un motor caliente arrancarlo sin dargas.

deraciones:

CUENTARREVOLUCIONES

Es quizés el instrumento més importante para conseguir
en todo momento una condun:l:lén suave y econémica. Una
répida ojeada al i
informacién sobre el xpulsnn del tuotor.

Tan perjudiciales son unas revoluciones bajas, como
unas altas. Ambos casos representan un despilfarro innece-
sario de combutible.

Conduzca siempre de acuerdo con el cuentarrevolucio-
nes, la aguja debe sefalar valo-
res comprendidos en la zona de color verde (zona econémi-
ca de trabajo). Es entre estos limites, en los cuales el motor
nos daré una mayor relacién entre la potencia suministrada
y el combustible consumido.

Siempre que la aguja rebase en un sentido u otro, la zo-
na de color verde, nos estara indicando la necesidad de efec-
tuar un cambio de velocidad, ya sea ascendente o descen-
dente.



MOTORES PEGASO «ZONA ECONOMICA DE TRABAJO»

I zona econémica de trabajol{ 1)
M Zona economica ascendente.
B\ Zona economica deséendente.

Zona de alta potencia (2).
B Zona de peligro (3)

(1) Conduci siémpre dentro de esta zona
(2) Alcanzbyests zona momentaneamente y solo cuando se

negesite imprescindiblemente la maxima potencia del

(3) (abguia indicadora o debe entrar nunc
Vigiar constantemente en los descensos

pendientes

Motores 6,5 L Motores 10-10,5y 12 L
- 1200a 1800 r/min ‘ 1000 a 1200 r/min
2400 a2 600 r/min 1200 a 1500 r/min

B s de 2 600 /min 1500 a 1700 r/min
1800 a 2100 r/min

BB s 2100 omin




TACOGRAFO

Controlar continuamente la forma de conducir en los dis-
cos diagramas del tacégrafo y mejorarla convenientemen-
te.

El consumo de combustible es tanto més reducido cuan-
to més uniformente se conduzca.

El alcanzar breves «velocidades puntas», solo aumenta
de manera insignificante el promedio de velocidad y ocasio-
na un consumo excesivo de combustible.

Para la correcta valoracién de los discos diagrama, se
tomara como norma general la siguiente consideracion:

CUANTO MAS SE APROXIME LA VELOCIDAD MAXIMA AL-
CANZADA A LA VELOCIDAD MEDJA GENERAL, TANTO
MAS RENTABLE SERA LA FORMA DE/CONDUCIR.

Se ha de tener muy presente que las velocidades eleva-

Forma tipica d Linea
que denotan una aceleracién progresiva hacta ia velocidad
‘econdémica. La velocidad del vehiculo rodando fue aminora-
da paulatinamente hasta frenarlo del todo.

1 Aceleracién. 3 Rodaje por inercia. 4 Frenado.

2 Marcha uniforme.

das, aceleraciones @il v frenszos bruscos

to en el consumo de (has-
1061 50%), 251 GOITE, un mayor desgaste, principalmente en
neuméticos y frenos (hasta un 200%), aumentando consi-
derablemente el riesgo de accidente
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Forma tipica de conduccién anti-econém Lineas de velo-
cidad en forma de agujas, que denotan su aceleracion rdpi-
da con fuerte frenado inmediato.

1 Aceleracién. 4 Frenado.
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LA ACELERACION

La resistencia a la aceleracién depende del valor de mul-
tiplicacién de la velocidad seleccionada y del peso total del
vehiculo. Como es facil deducir, las medidas a tomar para
ahorrar combustible, consistirén en una reduccién de los pro-
cesos de aceleracion, es decir, se evitarn las aceleraciones

Esto puede las ace-
leraciones e inercias de las bajadas y llevando en todo mo-
mento una conduccién previsora.

el que vaya detras
de su volante, podra prever las distintas situaciones del tra-
fico, pudiendo asi influir sobre lo que pasa en la circulacién,
a base de aceleraciones, deceleraciones o frenadas mode-
radas.

Acelerar suavemente, sin efectuar movimientos de bom-
beo con el acelerador y conectar correctamente los cambios
de velocidad, son requisitos indispensables para ahorrar com-
bustible.

FRENADAS

Cada frenada supone |4 supresion de la energla dinami-
ca natural que posee el vehiculo cuando esta en movimien-
to. Energla dindmica due posteriormente deberé conseguir-
se nuevamente acelerando.

Muchas fféhadas pueden evitarse mediante la previsién.
Una ligera disminucion de la velocidad con la suficiente an-
telacion/puede evitar una frenada brusca que ocasiona des-
gastes_que después requiere una aceleracién con el consi-
guiente’gasto de combustible.




LA VELOCIDAD

La velocidad es un factor decisivo en el consumo de

Mantener una velocidad uniforme, con la aguja del cuenta-
combustible de tr

enla zona a-
cular a ve-

bam especialmente en largos recorridos. Evitar
lades superiores a 90 km/h.

Como hemos visto anteriormente, al aumentar la velo
cidad se las
la rodadura y al aire, asi como el consumo de combus(lble

PARA REALIZAR UNA TECNICA DE CONDUCCION ECONO-
MICA, HAY QUE PLANTEARSE UNA SERIE DE PRINCIPIOS
BASICOS:

Conducir siempre concentrado

Los vientos contrarios y laterales fuertes pueden incremen-
tar el consumo hasta en un 50%. Reducir la velocidad para

ahorrar combustibl

Evitar los acelerones yyfrenazos bruscos, en ambos casos
el consumo se dispara, Tanto para arrancar como para
aumentar la velocidad en marcha, debe acelerarse suave y
progresivamente.
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_|

A al méaximo los. imi que se tengan de

Prever las condiciones del trafico con mucha

la ruta. Por ejemplo conectarantes del comienzo de la pen
diente, la marcha correcta que se conectaria subiendo co-
mo la marcha inmediatamente inferior. En los cambios de ra-
sante, volver a conectar las marchas superiores, aprovechan-
do el empuje dé la bajada

Si puede elegir carretera, evite subidas, las de pavimentos
defectuoso y las que obligan a paradas frecuentes.

s
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Mantener siempre la distancia suficiente de unsyehiculo a
otro.




MANEJO DEL CAMBIO DE VELOCIDADES
Un manejo incorrecto del cambio de velocidades puede
el consumo de hasta en un 50%.
El cuentarrevoluciones es un instrumento muy Gtil para con-
trolar el momento de efectuar el cambio de velocidad.
Es importante hacer constar que la maniobra del doble
que un gasto de es to-
talmente innecesaria en vehiculos equipados con cambios
de velocidades sincronizados.

Conocer todas las posibilidades del cambio de velocida-
des que monte el vehiculo a conducir, como escalonamien-
tos, relaciones de velocidades, etc., es una premisa esen-
cial para conseguir un manejo adecuado (salto de marchas)
respecto a las exigencias del tréfico y condiciones del terre=
no

"EE e

IMPORTANTE: A conti-

nuacion se describe so-

meramente el manejo de

los cambios ZF-ECOSPLIT

W & de 16.vel- y FULLER de

13 vel., por ser éstos los

qué presentan un escalo-

A 2 namiento de marchas

mas fino. para una mayor

profundizacién en el co-

\ nocimiento y manejo de

todos los cambios que

montan nuestra gama de

vehiculos industriales, recomendamos se consulte detenida-

mente el manual de instrucciones y entretenimiento con 61
que van dotados todos los vehiculo.
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MANEJO DEL CAMBIO ZF-16-130 (ZF-ECOSPLIT)

Con los 16 escalonamientos de velocidades pueden
abarcarse todas las,nécesidades de transporte y todas las
situaciones de |a marcha

Las velocidades en un cambio
ZF-ECOSPLIT se conectan

de igual forma que en un
cambio normal de 8 velo-
cidades, con mando de

Segun la situacién de la marcha
(arranques dificiles, al adelantar,
en las subidas o circulando en ca-
ravana), cada velocidad puede
subdividirse, el conductor solo
tiene que preseleccionar el grupo
multiplicador (C 6 L) a través de
un interruptor, produciéndose el
cambio al pisar el pedal de
embrague.

De acuerdo con la situacién de
cada momento, pueden saltarse
las marchas.

C:Gama de vel. cortas.
L :Gama de vel. largas.



Escalonamiento de velocida-
des cuando se utiliza la caja
ZF-ECOSPLIT como cambio
de 8 velocidades

Escalonamiento de velocida-
des cuando se utiliza la caja
ZF-ECOSPLIT como cambio
de 16 velocidades.

Consumo minimo:

Raramente se nacesita la méxim@%ﬁ del motor.
Se pueden obtener valores de cnnsq de combustible en-
tre el 5y el 20% menores, siempre yicuando se conduzca
ala potencia parcial necesarj n régimen de revolucio-
nes favorable (Zona verde delcuentarrevoluciones). Las con-
diciones para ésto nos | ilita el escalonamiento fino del
cambio de velocida

Las otras cuatro sélaélones, se utili
zan una vez a de bajas (1°,
tra en gama de al-

if (C y L) en gama de altas (A).
ecuencia de cambio:
Splitter § atras
Iniciamos el movimiento en gama de
bajas.

Ponemos supercorta, 1°, 2°, 3% y
4.

Estando en 4°, movemos el selector
de gama hacia arriba y cambiamos
a5% 67 7°y8°. Cada unade es-
tas relaciones puede dividirse en Gama de
dos. Siendo la secuencia: 5" C - altas(A)
5°L-6°C-6°L-7°C-7°L-
8°Cys° L

arriba
-
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SUPERACION DE PENDIENTES

La resistencia a la subida depende de los grados de la
pendiente y del peso total del vehiculo. Como es facil dedu-
cir, el conductor no puede influir en dicha resistencia, pero
si puede adaptarse mejor a ella, actuando de la siguiente ma-
nera.

— Seleccionar el &mbito correcto de revoluciones.

— Aprovechar la aceleracion e inercia de las bajadas. Esto
se consigue la 6n de la

y la energia en movimiento del vehiculo rodando. En los
descensos de pendientes no ha de frenarse esta acelera-
ci6n, sino aprovecharla para coronar la siguiente pendien-
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— Aplicar una técnica adecuada en la introduccién de las ve-
locidades. Realizar los menos cambios posibles subiendo
pendientes. No pasar a una velocidad inferior, hasta que
el régimen del motor haya descendido a la parte inferior
del sector verde del cuentarrevoluciones.

OTRAS CONSIDERACIONES A TOMAR EN CUENTA
DURANTE LA CONDUCCION

— En paradas ms largas de lo normal, operaciones de car-
ga o descarga, ante una barrera de paso a nivel bajada,
etc., para siempre el motor.

— No dar acelerones para parar el motor, ya que lo inico que
se consigue es consumir combustible innecesariamente

— Estando parado, no calentar el habitsculo de la cabina con
el motor del vehiculo, a ser posible, utilizar una calefac-
cién adicional.

— Se intentaré estar informado en todo momento del esta-
do de las carreteras por las que se tiene que circular, so
bre todo en épocas invernales.



CONSUMO ESPECIFICO DE COMBUSTIBLE

El consumo especifico de combustible (g/kWh) signifi-
cala cantidad de combustible medido en gramos, que nece-
sita un motor para conseguir durante una hora, la potencia
de un kW.

Este dato puede obtenerse a base de las pruebas de con-
sumo que proporcionan los bancos de prueba de motores.
Cada motor tiene su propio diagrama de consumo especifi-
co.

Si uno se familiariza con el diagrama correspondiente a
sumotor, puede adaptar su forma de conduccion.a este dia-
grama y asi conducir su motor siempre en el smbito més eco-
némico.

Motor 6,51 ASPIRADO  Motor 6,51 TURBOALIMENTADO

Motor 101

Motor 121

ASPIRADO

Motor 10,5 | TURBOALIMENTADO

i

TURBOALIMENTADO

Motor 121

TURBO-REFRIGERADO
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COMBUSTION INCOMPLETA

Una mezcla (gas oil-aire) incorrecta, repercutira negati
vamente en la potencia del motor y en el consumo de com
bustible.

Carencia de aire

Si la proporcion de aire respecto ai combustible inyec
tado es insuficiente, se originara una combustion incomple
ta; reconocible facilmente por la expulsion de gran cantidad
de humos por el escape y la poca potencia del motor
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Exceso de aire

Una proporcién de combustible demasiado baja en la
mezcla, ocasiona un desaprevechamiento de la capacidad
del aire disponible, repeg€litiéndo en una notable disminucién
de la potencia

En ambos casos se estudiaran detenidamente las cau
sas que originan el problema, solucionandolo debidamente
Ya que trabajar con estas anomalias en el motor, no solo oca
siona un despilfarro de combustible, sino que origina un de
terioro del motor, que posteriormente reportara el consiguien
te dispendio econémico



MANTENIMIENTO DE LA VELOCIDAD

Un conjunto de 38 toneladas necesita en llano 80 kW
aproximadamente para mantener una velocidad de 65 km/h

Estos 80 kW podemos conseguirlos (*):

A BAJAS REVOLUCIONES
Y ALTA VELOCIDAD

1200 r/min, 16* velocidad,
68,3 km/h

~
) Referido a un motor turborefrgerado de 250 kW combinado con un cambio
de velocidades ZF 165 130 y un puente trasero con reduccién - 4.8

A REVOLUCIONES MEDIAS Y
VELOCIDAD INTERMEDIA

1 700 rfimip, 14° velocidad,
69, 7km/h

A REVOLUCIONES ALTAS
Y BAJA VELOCIDAD

2 100 r/min, 13* velocidad,
72,9 km/h
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