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Fiat Professional

Più vasti i confini del Ducato

Mercedes-Benz

LA FORZA
INTELLIGENTE

CON AROCS

Renault Trucks

La sfida italiana al risparmio

Servizio a pagina 3

I primi veicoli della nuova gam ma di pesanti Stra-
lis Euro 6 alimentati a gas naturale viaggiano già
sulle strade d’Italia e d’Europa con grande soddi-
sfazione dei clienti. Non poteva es sere altrimenti
considerata la grande esperienza che Iveco van ta
in fatto di alimentazione a gas. È una scommessa
vincente, quella dei propulsori alimentati a gas,
sulla quale Iveco ha da sempre puntato, in partico-
lare per le missioni di trasporto nei settori della di-
stribuzione, della logistica a corto e medio-lungo
raggio nonché dei servizi municipali, come la rac-
colta e la movimentazione dei rifiuti. I numeri lo
stanno a dimostrare. Il co struttore torinese, infatti,

conferma la propria leadership nel settore delle
trazioni a gas naturale con una gamma completa
di veicoli commerciali leggeri, medi, pesanti e au-
tobus per un totale di oltre 12mila unità consegna-
te, di cui solo 2mila nel corso dell’anno appena
trascorso.

L’ampia offerta di prodotto Stra lis è in grado di
soddisfare numerose esigenze dei clienti Ive co
con i cabinati a due e tre as si e i trattori a due
assi. I veicoli, prodotti nello stabilimento Iveco di
Madrid.

Iveco in prima fila nel proporre veicoli a basso impatto ambientale

STRALIS ABBATTE CONSUMI ED EMISSIONI

DOPO 33 ANNI DI SUCCESSI ATTRAVERSO LE SUE CINQUE GENERAZIONI L’ALFIERE

DEI VEICOLI COMMERCIALI FIAT SI RIPRESENTA SUL MERCATO PIÙ BELLO, PIÙ

TECNOLOGICO E PIÙ EFFICIENTE A GARANZIA DI UNA MAGGIORE REDDITIVITÀ

AL RECENTE SAMOTER

DI VERONA IL MARCHIO

DELLA STELLA HA

CONSENTITO A QUANTI

UTILIZZANO VEICOLI PER

IL MOVIMENTO TERRA DI

TOCCARE CON MANO LE

GRANDI QUALITÀ DELLA

GAMMA AROCS STUDIATA

PER OFFRIRE LE MIGLIORI

CONDIZIONI DI GUIDA

NELL’UTILIZZO AL LIMITE.

Italscania

Trentino primo in Europa

Campanella a pagina 46

Per Scania esiste un’alternativa
al diesel: l’alimentazione a gas
metano. È prevista per l’inizio
di giugno di quest’anno la con-
segna dei primi 8 Citywide LF
Euro 6 a gas metano in Europa,
che rappresentano un enorme
passo avanti nel settore del tra-
sporto passeggeri con propulsori
alimentati a gas.

MAN Bus

NEOPLAN PER SACA

Servizio a pagina 43

Attenzione alla sicurezza e ri-
spetto dell’ambiente: si muove
da sempre lungo questo doppio
binario l’attività della Coopera-
tiva SACA, leader nel settore
del Trasporto Pubblico Locale
in Emilia. La Cooperativa bolo-
gnese ha appena introdotto nella
flotta due modernissimi Neo-
plan Tourliner Euro 6 ai quali si
aggiungeranno a breve otto
esemplari.

Speciale da pagina 29Altieri da pagina 8

SU STRADA

Volvo FL 512-210

Piccolo ma grande in missione

Scania Streamline R 490 LA4x2MNA

La sua vocazione è la strada

Daf XF105 FTX 460

Un lavoratore super affidabile

Basilico e Zola da pagina 18

Decine di conducenti professio-
nali di veicoli industriali protago-
nisti delle quattro tap pe italiane
dell’Optifuel Challenge, la com-
petizione sul la guida razionale
organizzata da Renault Trucks.

Nissan

Il catalano tutto elettrico

Servizio da pagina 36

Barcellona tiene a battesimo il
se condo veicolo 100 per cento
e lettrico di Nissan. Il costrutto-
re giapponese ha infatti avviato
la produzione presso il suo im-
pianto catalano di e-NV200.

Ford

Courier piccolo principe

Servizio da pagina 34

Una famiglia prolifica quella di
Ford Tourneo. Dopo il lancio di
Tourneo Custom e di Tourneo
Connect, è ora la volta del più pic-
colo dei tre fratelli, il Courier, che
Ford ha presentato a Francoforte.

Pirelli

Specialista per i van

Servizio a pagina 24

Il pneumatico ideale per i veicoli
commerciali. È quanto promette
il nuovo Pirelli Carrier, studiato
specificatamente per i van, che
arriva sul mercato for te di un to-
tale di 3 milioni di km di test.

Altieri da pagina 4
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LINO SINARI
PERO

Guidare un autoarticolato ca-
rico, per circa un’ora, su un
percorso che riproduce le
reali con dizioni di lavoro,
cercando di consumare la
minor quantità di gasolio. È
questa la sfida che decine di
conducenti professionali di
veicoli industriali hanno af-
 frontato durante le quattro
tap pe italiane dell’Optifuel
Challenge, la competizione
sul la guida razionale organiz-
zata da Renault Trucks. E per
la pri ma volta, il confronto
avviene al volante della
nuova gamma stra dale Re-
nault Trucks T. I con correnti
si sono alternati alla guida di
tre trattori dotati di motore da
460 cv e cabina Sleeper Cab
ed equipaggiati con il Pack
Fuel Eco (che comprende le
dotazioni dedicate alla ridu-
zione del consumo di carbu-
rante), che formavano autoar-
ticolati con massa complessi-
va di tren ta tonnellate.
“Anche quest’anno, Renault
Trucks Italia s’impegna
nell’Optifuel Chal lenge, per
ribadire la nostra leadership
nella gestione economica del
veicolo industriale, ma anche
per far provare la nuova ecce-
zionale gamma stradale ai
professionisti dell’autotra-
sporto”, spiega Stefano Cic-
cone, Am ministratore Unico
di Renault Trucks Italia.

La prima fase dell’Optifuel
Challenge ha previsto l’iscri-
zione dei partecipanti attra-
verso la Rete di vendita Re-
nault Trucks Italia. “Guidare

un camion della Losanga non
era un requisito ob bligatorio
per partecipare alla competi-
zione, anzi abbiamo sol lecita-
to la partecipazione an che di
autisti e imprenditori che la-
vorano con modelli di altre

marche, per mostrare sul
campo i vantaggi della nuova
generazione Renault Trucks”,
spiega Ro berto Sterza, Diret-
tore Mar keting e Comunica-
zione di Renault Trucks Italia.
Ai quattro ap puntamenti per

la prova pratica - che si sono
svolti a Catania, Roma, Vero-
na e Milano - han  no parteci-
pato l’autista e il titolare o il
responsabile flotta del l’impre-
sa. Entrambi hanno se guito in
primo luogo un sintetico
corso di formazione in aula
sui principi e sull’importanza
della guida razionale. Poi,
l’autista ha iniziato la prova
pratica, mentre il responsabile
dell’impresa ha approfondito
con gli e sperti Renault Trucks
le tecniche, gli strumenti e i
servizi offerti dalla Losanga
per ridurre i costi d’esercizio
dei veicoli industriali e i van-
taggi del sistema Infomax per
seguire le prestazioni dei con-
ducenti.

La prova di guida razionale
durava, a seconda delle varie
tap pe, da quaranta a sessanta
mi nuti e si è sviluppata su un
i ti nerario con caratteristiche
va rie, che valorizzavano uno
stile di guida improntato al ri-
sparmio di carburante e alla
sicurezza. “Abbiamo cercato
di disegnare percorsi che ri-
specchiassero un utilizzo nor-
male del camion, con percor-
renze su autostrade, strade in-
terurbane e attraversamenti di
abitati con semafori e roton-
de. L’obiettivo era consentire
al conducente di guidare anti-
cipando gli eventi, acceleran-
do e frenando in modo pro-
gressivo”, precisa Sterza. Il
concorrente è sempre stato af-
fiancato da un formatore Re-
nault Trucks Italia, che aveva
il compito di verificare la cor-
rettezza della gara e rilevare
eventuali infrazioni al Codice
della Strada, che avrebbero
comportato una penalizzazio-
ne nel punteggio finale.

Al termine del giro, un ad-
detto di Renault Trucks ha e -
strat to i dati dal camion tra-
mite lo strumento di diagno-
stica e gestione flotte Info-
max, che rileva i diversi para-
metri che so no usati per stabi-
lire il punteggio individuale e
stilare la classifica finale
della gara: “Non abbiamo
considerato solamente i con-
sumi, ma anche le altre in for-
mazioni sulla guida che deter-
minano lo stile degli autisti,
co me per esempio il tempo in
cui il motore ha girato al mi-
nimo, l’impiego del sistema

Optiroll, il numero di frenate
e la ve locità media. Inoltre,
abbiamo inserito le penalità
causate da eventuali infrazio-
ni al Codice della Strada. Con
questi dati, il programma ha
determinato il punteggio”,
conclude Sterza.

La classifica di ogni tappa
ha nominato i semifinalisti
italiani che si disputeranno a
settembre i due posti della
“nazionale” i ta liana alla fina-
le europea del l’Optifuel Chal-
lenge di Lione: Antonino Foti

Proprio all’inizio della stagione europea di Formula 1, nel corso
del Gran Premio di Spagna, il Team di F1 Sauber, ancora una

volta, ha mostrato la sua fiducia in Renault Trucks per il quarto
anno consecutivo . A fine Aprile, infatti, sono stati consegnati al
Team quattro veicoli Renault Trucks T High Sleeper Cab equipag-
giati con un motore DTI 13 da 520 cv. 

La redditività dei veicoli Renault Trucks T, il comfort della ca-
bina a pavimento piatto oltre ai numerosi vani portaoggetti sono
stati i fattori chiave che hanno portato alla decisione all’acquisto.
Il Team di F1 Sauber utilizzerà i veicoli per il trasporto del perso-
nale e delle attrezzature durante i Gran Premi Europei. Complessi-
vamente, la sua flotta è composta da 14 veicoli per le lunghe di-
stanze e 12 veicoli commerciali leggeri, tutti Renault Trucks.

Le chiavi dei veicoli sono state consegnate a Monisha Kalten-
born, manager del Team Sauber, da Luzi Thomann, Amministrato-
re Delegato di Thomann Nutzfahrzeuge AG, partner e distributore
autorizzato Renault Trucks durante una cerimonia alla presenza di
Adrian Sutil, uno dei piloti del Team. I quattro veicoli Renault
Trucks T sono stati personalizzati con i colori ufficiali del team

RENAULT TRUCKS

Sfida all’ultima
goccia di gasolio

della International Transport
Service e Giuseppe Donzelli
della D&D Trasporti primi a
Catania; Emilio Bracaglia
dell’Autotrasporti Pigliacelli
e Raniero Corazza del la Eco-
service primi a Colleferro
(Roma); Agostino Kuel del-
 l’Au totrasporti Cavagna e
Stefano Rocchetto dell’Auto-
trasporti Rossato Daniele
primi a Vigasio (Verona); Ion
Ciobanu della Tipes e Loris
Caragnano della Cop.a.v.
primi a Milano.

QUATTRO RENAULT TRUCKS T PER SAUBER

LA LOSANGA IN FORMULA 1

Renault Trucks lancia Endurance

VEICOLO SSEMPRE IN
FORMA CON START&DRIVE

L’evoluzione del mercato dei veicoli industriali ha visto una muta-
zione della struttura del parco circolante con crescita dei mezzi con

più di 5 anni di anzianità. In questo contesto si è sviluppata la nuova
offerta di servizio Renault Trucks, riservata appunto ai veicoli immatri-
colati da più di 5 anni. L’offerta di servizio, denominata Endurance, è
la naturale evoluzione dei contratti di manutenzione Start & Drive, ri-
servati ai veicoli nuovi da 1 a 5 anni, costruita per rispondere alle ne-
cessità operative di veicoli con centinaia di migliaia di chilometri al-
l’attivo, garantendone efficienza e mobilità. Il contratto Endurance,
sottoscrivibile presso la Rete Renault Trucks in Italia, è riservato ai
veicoli stradali delle gamme Midlum, Premium e Magnum e prevede,
tra l’altro, 2 tagliandi con sostituzione di olio motore e filtri olio, filtro
e pre-filtro carburante e controllo su 50 punti soggetti a usura. Infine,
sono previsti sconti su una vasta gamma di ricambi originali tra cui, ad
esempio, pastiglie e dischi freno, cinghie e batterie, frizioni e compres-
sori d’aria. Per i clienti i vantaggi dell’offerta sono evidenti: disporre
di un veicolo ben manutenuto e controllato con la garanzia della quali-
tà dei ricambi originali Renault Trucks e dei lubrificanti Renault
Trucks Oils oltre alla comodità di avere la libertà di effettuare le opera-
zioni di controllo e sostituzione in qualsiasi punto di servizio Renault
Trucks nel territorio italiano. Il contratto di servizio Endurance si inse-
risce nella strategia Renault Trucks di vicinanza al cliente permetten-
dogli di massimizzare le prestazioni dei veicoli al fine di renderli dei
veri e propri centri di profitto.

CONCLUSA LA

SELEZIONE ITALIANA

DELL’OPTIFUEL

CHALLENGE 2014,
COMPETIZIONE

DEDICATA ALLO STILE DI

GUIDA RAZIONALE DEI

VEICOLI INDUSTRIALI.
QUATTRO SFIDE

DISPUTATE A CATANIA,
ROMA, VERONA E

MILANO HANNO

IMPEGNATO DECINE DI

AUTISTI PROFESSIONISTI

PER SELEZIONARE GLI

OTTO FINALISTI ITALIANI

CHE SI CONTENDERANNO

A SETTEMBRE I DUE

POSTI NELLA FINALE

EUROPEA DI LIONE.
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I primi veicoli della nuova gam -
ma di pesanti Stralis Euro 6 ali-
mentati a gas naturale viaggiano
già sulle strade d’Italia e d’Eu-
ropa con grande soddisfazione
dei clienti. Non poteva es sere
altrimenti considerata la grande
esperienza che Iveco van ta in
fatto di alimentazione a gas. È
una scommessa vincente, quella
dei propulsori alimentati a gas,
sulla quale Iveco ha da sempre
puntato, in particolare per le
missioni di trasporto nei settori
della distribuzione, della logisti-
ca a corto e medio-lungo raggio
nonché dei servizi municipali,
come la raccolta e la movimen-
tazione dei rifiuti. I numeri lo
stanno a dimostrare. Il co strutto-
re torinese, infatti, conferma la
propria leadership nel settore
delle trazioni a gas naturale con
una gamma completa di veicoli
commerciali leggeri, medi, pe-
santi e autobus per un totale di
oltre 12mila unità consegnate,
di cui solo 2mila nel corso
dell’anno appena trascorso.

L’ampia offerta di prodotto
Stra lis è in grado di soddisfare
numerose esigenze dei clienti
Ive co con i cabinati a due e tre
as si e i trattori a due assi. I vei-
coli, prodotti nello stabilimento
Iveco di Madrid e assemblati
sul la stessa linea delle versioni
Diesel, sono equipaggiati con
motore Cursor 8 Natural Power,

con potenze che vanno da 270 a
330 cv. Il motore è abbinato a
un cambio meccanico ZF a 16
rapporti o in alternativa a una
trasmissione automatica Allison
a sei marce con convertitore
idraulico di coppia. 

Per le versioni CNG (gas na-
turale compresso), la capacità
complessiva delle bombole va
da 400 a 1.300 litri, con un lay -
out che può essere personaliz-
zato in base alle esigenze del
clien te. Per i veicoli impegnati
nelle missioni a medio-lungo
raggio, lo Stralis Natural Power
è disponibile anche con LNG
(gas naturale liquefatto), che
permette un’autonomia di oltre
750 chilometri. Il trattore
AT440S33T/P LNG, nella con-

figurazione standard, è equi-
paggiato con 4 serbatoi CNG da
70 litri e un serbatoio criogeni-
co LNG da 525 litri. Il gas na-
turale è immagazzinato allo sta -
to liquido alla temperatura di -
130°C e alla pressione di 9 bar
e, prima di essere iniettato nel
mo tore, viene convertito allo
sta to gassoso.

Iveco è l’unico costruttore
eu ropeo ad aver confermato la
propria scelta tecnologica nel
passaggio da Euro 5 a Euro 6: i
motori FPT Industrial a gas na-
turale sono caratterizzati da
com bustione stechiometrica,
os sia con rapporto tra aria e
combustibile chimicamente
cor retto; alimentazione 100 per
cento gas naturale e ciclo Otto

con candele di accensione che
provocano la combustione della
miscela aria-gas immessa da un
rail, con due iniettori per cilin-
dro. Il trattamento dei gas di
scarico è effettuato con un sem-
plice catalizzatore a tre vie pas-
sivo che non richiede aggiunta
di additivi.

I vantaggi dell’utilizzo di
que sto tipo di veicoli sono mol-
teplici, sia dal punto di vista
del la sostenibilità ambientale
sia da un punto di vista della
pro fittabilità per i clienti. Sotto
il profilo delle emissioni, infat-
ti, i motori a gas naturale sono
molto più ecologici dei Diesel
Eu ro 6. Il gas naturale è un
combustibile decisamente puli-
to grazie a emissioni di partico-
lato (-95 per cento rispetto al
Diesel) e di NOx (-35 per cen -
to) ridotte al minimo. Inoltre,
l’utilizzo di questi veicoli per-
mette di ridurre le emissioni
vei colari di CO2 dal 10 per
cen to e fino al 100 per cento in
caso di utilizzo di bio-metano.
Infine, la riduzione del rumore
in media di 5 Decibel rispetto
alle versioni Diesel lo rende il
veicolo ideale per le missioni di
raccolta rifiuti e di distribuzio-
ne notturna.

Da un punto di vista della
so    stenibilità economica, il ri-
sparmio complessivo del TCO
(Total Cost of Ownership), ov-
vero il costo totale di esercizio

IVECO

SCOMMESSA VINCENTE
I PRIMI STRALIS NATURAL POWER EURO 6 SONO GIÀ IN MANO AI CLIENTI E CON GRANDE SODDISFAZIONE. I

PESANTI TORINESI ALIMENTATI A GAS NATURALE SI DIMOSTRANO VERI CAMPIONI DI SOSTENIBILITÀ ECOLOGICA

ED ECONOMICA NELLE MISSIONI DI TRASPORTO NEI SETTORI DELLA DISTRIBUZIONE E SERVIZI MUNICIPALI.

Qual è oggi in generale l’atteggiamento delle aziende di trasporto nei
confronti dei veicoli con motori cosiddetti Natural Power?

“La crisi economica che negli ultimi anni stiamo vivendo ha messo a
dura prova il settore dei trasporti dove i nostri clienti hanno subito ingenti
perdite dovute sia alla riduzione della domanda di trasporto, sia dal punto
di vista dei costi di gestione che sono man mano cresciuti (tasse, carburan-
te). Di conseguenza abbiamo riscontrato grande interesse, da parte dei no-
stri clienti, verso i veicoli Natural Power, che offrono la possibilità di ab-
battere in maniera consistente i costi di carburante che rappresenta pur
sempre la voce più incidente nel conto economico delle aziende di traspor-
to. Notiamo inoltre una sempre maggiore sensibilità, anche nel nostro set-
tore, per quanto concerne i temi ecologisti e la crescente attenzione da
parte delle aziende nel voler ridurre al minimo il proprio impatto nei con-
fronti dell’ambiente. Questo ci gratifica in modo particolare considerando
che Iveco ha da sempre investito nella ricerca di soluzioni a basso impatto
ambientale: il fatto che presentiamo al mercato l’offerta più completa di
veicoli Natural Power ne è una riprova”.

Quali sono le missioni di trasporto che rendono ideale l’uso di que-
sti veicoli e quali i reali vantaggi?

“Oggi possiamo affermare che sono adatti a tutte le mission. Storica-
mente erano impiegati prevalentemente in ambiti urbani per raccolta rifiuti
e traporto persone, dove il basso impatto ambientale di questa tecnologia
era necessario. Consideriamo infatti che ancora in Euro 6 i motori Iveco
CNG emettono il 35 per cento in meno di NOx, il 95 per cento in meno di
particolato, le cosìdette polveri sottili. La CO2 viene ridotta poi dal 10 fino
al 100 per cento in caso di utilizzo di bio-metano e, per quanto concerne le
emissione rumorose, si ottiene una riduzione del rumore in media di
5dBA. Negli ultimi anni molti operatori logistici, sempre più attenti al
costo di gestione, si sono orientati nell’utilizzo del CNG anche sulla Mis-
sion Distribuzione, dove l’impatto del costo del gasolio è forte. Il CNG e
l’LNG, grazie alla differenza di costo alla pompa fino a -40 per cento ri-
spetto al Diesel, consentono una riduzione del TCO (costo totale di gestio-
ne) che può raggiungere il 10 per cento, che possiamo quantificare intorno
ai 40.000 euro di risparmio su un periodo di possesso di 5 anni. Il
CNG/LNG è così un combustibile sostenibile sia economicamente che dal
punto di vista ecologico”.

Quali sono le potenzialità, dal punto di vista delle vendite, del
nuovo Stralis LNG Euro 6 sul mercato italiano: avete già degli ordini
in portafoglio?

“Abbiamo già consegnato in Italia le prime 5 unità, per un totale di 200
veicoli Iveco LNG che già circolano in Europa, principalmente in Spagna
e nei Paesi Bassi. A fine aprile ENI ha inaugurato a Piacenza la prima sta-
zione italiana di rifornimento LNG e da subito i clienti hanno manifestato
il loro interesse ad acquistare questo tipo di veicolo e a capire lo sviluppo
della rete di rifornimento”.

CNG (Gas Naturale Compresso) e LNG (Gas Naturale Liquefatto),
due sigle che definiscono l’alimentazione dei motori Natural Power.
Vuole spiegare nel dettaglio l’identità delle due sigle e in che modo
concorrono ai benefici sul piano dei consumi, delle emissioni e dei
costi?

“In entrambi i casi si tratta di gas naturale o bio-metano con la differen-
za che il CNG viene immagazzinato negli Stralis in forma gassosa com-
pressa (CNG) a 200 bar, mentre l’LNG in forma liquefatta (LNG) a -125
°C e 9 bar. Il motore è unico e in grado di lavorare con i due combustibili
sempre in forma gassosa: in pratica può esercitare a prescindere di come il
metano sia stato immagazzinato nei serbatoi. I vantaggi in termini di ridu-
zione delle emissioni e di risparmio economico spiegati sopra valgono sia
per il CNG che per l’LNG. L’LNG consente una maggior autonomia e può
percorrere tratte superiori ai 750 km. Questo importante vantaggio consen-
te il suo impiego anche nelle mission di trasporto di lungo raggio”.

Quali sono le sostanziali differenze tra lo Stralis CNG e lo Stralis
anche LNG nelle nuove versioni Euro 6?

“Motore e tecnologia Euro 6 derivano direttamente dalle versioni Euro
5, garantendo così la stessa affidabilità e le stesse performance. Rispetto
alle versioni precedenti sono stati implementati con le funzioni di diagnosi
avanzate come richiesto dalla normativa Euro 6 e ottimizzate alcune com-
ponenti specifiche grazie alla lunga esperienza che Iveco ha maturato nel
tempo. Inoltre l’impianto frenate EBS è stato introdotto come elemento
standard così come il rallentatore che garantisce la massima sicurezza di
autista, veicolo e carico”.

Sul piano della tecnologia, il futuro viaggia più sulla strada del Die-
sel o delle alimentazioni più propriamente Natural Power?

“Sicuramente il diesel rimarrà il combustibile maggiormente utilizzato
nei prossimi anni, pur notando che una sempre crescente richiesta del me-
tano è in atto anche per il traporto merci e per il trasporto persone quindi
ci aspettiamo che nei prossimi anni ci sarà un’evoluzione significativa
della richiesta di trazioni alternative”

ZORZETTO: “SEMPRE PIÙ
AZIENDE CREDONO NEL METANO”

INTERVISTA

segue a pagina 6Uno Stralis Euro 6 equipaggiato con motore Cursor 8 Natural Power.
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di un veicolo, è fino al 10 per
cen to. Il gas naturale ha infatti
un costo decisamente inferiore
ri spetto al Diesel, che consente
una riduzione fino al 40 per
cento del costo del combustibi-
le, la voce più importante del
TCO.

In Italia i primi cinque Iveco
Stralis alimentati a gas naturale
liquefatto (LNG) in circolazio-
ne sono quelli consegnati a Pia-
cenza a LC3, azienda specializ-
zata nel settore del trasporto
mer ci a temperatura controllata
e portacontainer, da sempre im-
pegnata nell’applicazione sui
propri veicoli di soluzioni tec-
nologiche alternative, volte alla
riduzione dell’impatto ambien-
tale. 

Gli Stralis AT440S33T/P
LNG sono stati anche tra i pro-
tagonisti della cerimonia di
inaugurazione della prima sta-
zione di rifornimento LNG in
Italia di Eni appunto a Piacen-
za. La stazione rientra nel pro-
getto ”LNG Blue Corridors”
che, nell’ambito del 7° Pro-
gramma Quadro, ha lo scopo di
promuovere il gas naturale li-
quefatto (LNG) come un’alter-
nativa reale al gasolio nei tra-
sporti a medio e lungo raggio. Il
progetto prevede l’apertura di
14 stazioni di rifornimento di-
stribuite in Europa su quattro
di rettrici principali che attraver-
sano il continente. Iveco ed Eni,
leader tecnologici nei rispettivi
settori, sono due dei 27 partner
del progetto in Europa. 

Alla cerimonia d’inaugura-

zione è intervenuto, tra gli altri,
Federico Gaiazzi, General Ma-
nager Iveco Mercato Italia, che
ha illustrato l’impegno dell’a -
zien da nella ricerca e nell’inno-
vazione tecnologica a favore
del la sostenibilità ambientale ed
economica dei propri clienti.
”L’autonomia - ha sottolineato -
è un fattore fondamentale per i
veicoli a gas naturale impegnati
in missioni di media-lun ga per-
correnza. Lo Stralis Natural
Power LNG permette un’auto-
nomia di oltre 750 chilometri. Il
trattore AT440S33T/P LNG,
nella configurazione standard, è
equipaggiato con 4 serbatoi
CNG da 70 litri e un serbatoio
criogenico LNG da 525 litri. Il
gas naturale è immagazzinato
allo stato liquido alla tempera-
tura di -130°C e alla pressione

di 9 bar e, prima di essere iniet-
tato nel motore, viene converti-
to allo stato gassoso. Il riempi-
mento è molto semplice, sicuro
e può essere effettuato in non
più di cinque minuti”. 

”Iveco - ha aggiunto Gaiazzi

- è leader europeo nel settore
dei veicoli alimentai a gas natu-
rale e, in particolare, sono oltre
200 i mezzi LNG già attivi sui
mercati europei, principalmente
in Spagna e nei Paesi Bassi, in
cui l’infrastruttura è già forte-

mente presente. I vantaggi del-
 l’u tilizzo dei veicoli alimentati
a gas naturale sono molteplici,
sia dal punto di vista della so-
stenibilità ambientale sia da un
punto di vista della profittabili-
tà per i clienti”.

segue da pagina 4

Stralis Natural Power scommessa vincente

Iveco ha superato gli standard stabiliti dalla procedura imposta da
Amsa - Azienda Milanese Servizi Ambientali - per acquistare

fino a 300 nuovi veicoli in caso di acquisizione di nuovi appalti al
di fuori del Comune di Milano. Amsa, società del Gruppo A2A,
che gestisce i servizi di raccolta-smaltimento rifiuti e di pulizia
delle strade nel capoluogo lombardo e in vari comuni del suo hin-
terland potrà quindi esercitare il diritto d’acquisto per l’eventuale
fornitura dei seguenti mezzi: fino a 100 veicoli Iveco Stralis
AD260S33Y/PS con motore CNG Euro 6 da 330 cv; fino a 100
veicoli Iveco Stralis AD260S31Y/PS con motore Diesel Euro 6 da
310 cv; fino a 100 veicoli Iveco Eurocargo ML120EL19P motore
Diesel Euro 6 da 190 cv.

I veicoli Stralis saranno allestiti con gancio per attrezzatura scar-
rabile, mentre gli Eurocargo saranno dotati di compattatore da 10
mc. Iveco inoltre, grazie all’esperienza e la professionalità della
sua concessionaria Milano Industrial, si è aggiudicata la gara per
garantire il servizio di manutenzione degli oltre 450 mezzi del
parco circolante della società Amsa. Gli elevati standard qualitativi,

sia per il ridotto impatto ambientale, sia per evidenti vantaggi dal
punto di vista della profittabilità dei clienti con un notevole rispar-
mio del TCO (Total Cost of Ownership),con cui Iveco progetta e
produce i propri veicoli, rispettano pienamente i parametri imposti
da Amsa, società da sempre impegnata nell’offrire un servizio eco-
sostenibile ai proprio clienti e alle comunità in cui opera.

IVECO SI AGGIUDICA NUOVE FORNITURE DI STRALIS ED EUROCARGO PER L’AZIENDA MILANESE SERVIZI AMBIENTALI

EFFICIENZA ECOLOGICA
PER I SERVIZI URBANI

Un Iveco Stralis alimentato a gas naturale
compresso (CNG) ha preso parte il mese

scorso all’Ecorally San Marino - Città del Vati-
cano, unendosi al corteo di auto a basso impat-
to ambientale che ha attraversato la Città di
Roma durante l’ultima tappa della gara iniziata
a San Marino e terminata in Piazza San Pietro
per assistere all’Angelus delle 12 e alla benedi-
zione solenne del Santo Padre, Papa Francesco.

Giunta ormai alla sua nona edizione, la ma-
nifestazione, organizzata dal San Marino Ra-
cing Organization e valida per la Coppa Mon-
diale delle Energie Alternative regolamentata
dalla FIA - Fédération Internationale de l’Au-

tomobile, ha visto protagoniste le auto ecologi-
che in una competizione che si è svolta lungo
un percorso di 521 chilometri, suddiviso in due
tappe, dalla costa orientale a quella occidentale
del nostro Paese.

L’Iveco Stralis, equipaggiato con motore
Cursor 8 CNG da 330 cv, cambio manuale ZF
a 16 marce e sospensioni pneumatiche poste-
riori, ha messo in mostra tutti i vantaggi del-
l’utilizzo dell’alimentazione a gas naturale, sia
dal punto di vista della sostenibilità ambientale
sia da un punto di vista di risparmio complessi-
vo in termini di TCO (Total Cost of Owner-
ship). 

STRALIS CNG ALL’“ECORALLY”

SFILATA AMBIENTALISTA PER LE VIE DI ROMA
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FABIO BASILICO
MISANO ADRIATICO

Daf Trucks è arrivata a Misa-
no Adriatico per il Weekend
del camionista portando una
salutare ventata di ottimismo.
I risultati economici della Ca -
sa olandese e del Gruppo
Pac car fanno ben sperare nel-
l’andamento del secondo se-
mestre 2014. “Se analizziamo
i dati sui risultati finanziari
Paccar - ha precisato Paolo A.
Starace, Amministratore dele-
gato di Daf Veicoli Industria-
li, in apertura della tradizio-
nale conferenza Daf Trucks
sul circuito romagnolo - os-
serviamo il netto migliora-
mento nel confronto tra il pri -
mo trimestre 2013 e il primo
trimestre 2014. Il fatturato
consolidato è passato da 3,9
miliardi di dollari a 4,3 mi-
liardi, l’utile netto da 236 a
274 milioni di dollari. Paccar
ha chiuso il 2013 con una
quo ta di mercato in Nord A -
merica di tutto rispetto, pari
al 29,7 per cento del totale.
Un dato a cui si somma il 25
per cento di quota nel settore
finanziario conquistato da
Pac car Financial”. 

Non è stata da meno l’Eu-
ropa, dove Daf ha incremen-
tato la sua quota: “Nel seg-
mento tra le 6 e le 15,9 ton-
nellate di Ptt siamo arrivati a
consuntivare l’anno scorso
una quota dell’11,8 per cento
a livello continentale, in co-
stante crescita rispetto all’8
per cento registrato nel 2000.
Daf si posiziona al quarto po -
sto tra i costruttori, dopo
Mercedes-Benz, Iveco e

MAN. Oltre le 16 tonnellate
di Ptt, Daf è arrivata al 16,2
per cento, conquistando il se-
condo posto dopo Mercedes-
Benz”. 

Starace ha voluto ricordare
alla platea di giornalisti il
20esimo anniversario del pro-
gramma TRP di Paccar Parts,
grazie al quale i proprietari di
veicoli e rimorchi industriali
hanno la possibilità di trovare
tutto ciò che serve per la ma-
nutenzione e la riparazione
presso un unico rivenditore.
TRP è cresciuto negli anni
au mentando considerevol-
mente le vendite di ricambi e
su perando oggi i 120 milioni
di euro. Basato sulla strategia
“One Stop Shop”, il program-

ma dal 1994 è cresciuto al
punto da diventare il fornitore
leader del settore dei ricambi
universali per veicoli e rimor-
chi di tutte le marche. Attual-
mente comprende oltre 72mi -
la articoli, divisi in non meno
di 17 gruppi di prodotti.

Il numero uno di Daf Vei-
coli Industriali ha poi traccia-
to un quadro dell’andamento
nel 2014, mettendo in risalto
“i primi segnali di ripresa e -
co nomica e l’aumentata fidu-
cia dei consumatori e dell’in-
dustria. Nel 2014 è prevista
una crescita economica com-
plessiva dell’1,2 per cento,
che si traduce in un +0,5 per
cento in Europa del Sud, +1,4
per cento in Germania, +2,4
per cento in Gran Bretagna,
+3 per cento in Europa cen-
trale e orientale”. Entrando
più nel dettaglio, Starace ha
spiegato che “le previsioni di
mercato per i veicoli pesanti
con Ptt tra 6 e 15,9 t in Euro-
pa indicano un volume di
mer cato in leggero calo ri-
spetto al 2013, con circa
55mi la unità e una quota sul
totale di circa l’8,5 per cento.
Le stime per Daf sono più ot-
timiste visto che si parla di
una quota di mercato in que-
sto segmento del 12 per cen -
to, in netta crescita rispetto
agli anni passati. Leggero ca -
lo anche nel segmento oltre le
16 tonnellate di Ptt, con volu-
mi nell’ordine di 230-240mi -
la unità, pari a meno del 16
per cento del totale e una
quota mercato Daf che cresce
an cora e arriva al 17 per cen -
to”.

Daf Trucks propone sul

La Polonia applaude il Daf XF Euro 6, premiato con il titolo
“Truck of the Year 2014” così come risultato dalle votazioni

dei lettori del mensile “Polski Traker”. Il top di gamma Daf è stato
premiato per il suo elegante design, le caratteristiche di sicurezza
e il comfort ottimale. Il riconoscimento “Truck of the Year” è il
premio polacco riservato all’industria del trasporto. La giuria è
composta dai lettori della rivista che hanno acclamato l’XF Euro 6
anche per l’efficienza nei consumi dei motori Paccar MX-11 (10.8
litri) e MX-13 (12.9 litri). Daf XF Euro 6 ha ricevuto 640 voti su
1.000 totali. Il suo predecessore - il Daf XF105 – ha vinto lo stes-
so premio nel 2006 e nel 2007. “Questo premio è molto importan-
te perché è stato dato dagli utilizzatori stessi, essendo camionisti -
ha commentato Harrie Schippers, Presidente di Daf Trucks - Sono
felice che abbiano riconosciuto l’XF Euro 6 come il loro camion
preferito per la lunga distanza”.

DAF TRUCKS

È di casa l’ottimismo
mer cato una completa gamma
Euro 6 performante ed effi-
ciente. I test dei clienti sul
nuovo XF Euro 6 ha messo in
evidenza dati soddisfacenti in
relazione a diverse variabili:
il 60 per cento dei clienti ha
riscontrato consumi ridotti, il
40 per cento una bassa rumo-
rosità, il 72 per cento un so-
stanziale aumento del com-
fort della cabina, il 40 per
cento l’aumento della potenza
del motore, il 48 per cento
una maggiore manovrabilità e
il 52 per cento una maggiore
ergonomia ai comandi. 

Le ultime novità che vanno
ad arricchire la gamma sono i
modelli LF e CF Construc-
tion, il CF FAX e FAQ, il CF
ed XF FAK, l’XF 460 FTM.
“Prosegueno anche nel 2014 -
ha aggiunto Paolo A. Starace
- le attività connesse a Eco-
driving Euro 6. I corsi di
guida economica sono iniziati
nel 2009 e hanno visto finora
la partecipazione di oltre un
migliaio di autisti che hanno
beneficiato dei corsi per otte-
nere un netto incremento
della velocità di utilizzo del
veicolo così come una netta
diminuzione del consumo. Il
24 luglio è programmato un
Ecodriving dedicato alla
stampa”.

Alla kermesse romagnola
Daf Trucks ha esposto anche
due limited edition realizzati
dalle concessionarie Lubri-
matic (Delta King Edition) e
Zarpellon veicoli industriali
(Zetaventi edition, che festeg-
gia il 20esimo anniversario
del dealer) nonché un trattore
fornito al team Honda.

IL CAMPIONE DELLA LUNGA DISTANZA DAF ELETTO “TRUCK OF THE YEAR 2014”

LA POLONIA PREMIA LE PERFORMANCE DI XF EURO 6

ALL’APPUNTAMENTO DI MISANO ADRIATICO CON IL TRADIZIONALE WEEKEND DEL CAMIONISTA, PAOLO A.
STARACE, AMMINISTRATORE DELEGATO DI DAF VEICOLI INDUSTRIALI HA DICHIARATO:

“NEL SEGMENTO TRA LE 6 E LE 15,9 T DI PTT SIAMO ARRIVATI A CONSUNTIVARE L’ANNO SCORSO UNA QUOTA

DELL’11,8 PER CENTO A LIVELLO CONTINENTALE, IN COSTANTE CRESCITA RISPETTO ALL’8 PER CENTO

REGISTRATO NEL 2000. OLTRE LE 16 TONNELLATE DI PTT, DAF È ARRIVATA AL 16,2 PER CENTO”.

Paolo A. Starace, Amministratore delegato di Daf Veicoli
Industriali. A sinistra l’LF Costruction Euro 6.
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PAOLO ALTIERI
VERONA

Alla Fiera di Verona Mercedes-
Benz ha incontrato gli operatori
del settore in occasione del Sa-
moter, principale evento italia-
no dedicato alle Macchine Mo-
vimento Terra da cantiere e per
l’edilizia, che anche quest’anno
- pur con numeri non entusiasti-
ci, frutto del pesante contrac-
colpo subito dal mercato - ha
riunito i più importanti produt-
tori e operatori mondiali del
mer cato delle costruzioni. Pro-
tagonista dell’edizione 2014 il
nuovo Arocs, esposto in tre di-
versi allestimenti nello stand
del la Stella e, per la prima vol -
ta, disponibile in test drive per
una prova nella Cava Prati, a
po chi chilometri dalla Fiera:
Mer cedes-Benz ha dunque in-
vestito fortemente sul Salone e
sta continuando a investire sul
settore. Tra una prova e l’altra
incontriamo Enrico Ferraioli,
Marketing Manager Trucks in
Mercedes-Benz Italia: i numeri
del segmento cava-cantiere so -
no tutt’altro che entusiastici,
ep pure Mercedes-Benz ha orga-
nizzato un bellissimo evento al -
la presenza di un bel numero di
clienti. Qual è l’obiettivo della
Casa di Stoccarda? “Mercedes-

Benz - ci ha risposto Ferraioli -
crede molto nel segmento cava-
cantiere, per quanto oggi sia
pur troppo avaro di numeri: ap-
pena cento veicoli dall’inizio
del l’anno in tutta Italia per l’in-
tero segmento è un numero che
non può soddisfare Mercedes-
Benz così come tutti gli opera-
tori che in questo specifico set-
tore ci mettono passione e com-
petenza. Occorre operare senza
guardare questi numeri, e noi ci
cre diamo e investiamo. Da
sem pre Mercedes-Benz è leader
in Italia, primo costruttore este-
ro, e in Europa è leader di setto-
re. L’anno scorso, come frutto
del l’investimento continuamen-
te operato nel segmento, è stato
lanciato il nuovo Arocs: oggi
sia mo punto di riferimento in
eccellenza tecnologica e voglia-
mo dimostrarlo ai clienti, far
provare in prima persona e nel
concreto l’eccellenza del-
 l’Arocs. Perché la prova, il test
drive vale molto più di tante pa-
role e promesse”.

Per questo la Cava Prati per
tutta la durata del Samoter è
stata trasformata in Cava Mer-
cedes-Benz: allo stand i clienti
si registravano e chiedevano di
fare la prova, dopodiché con
una navetta raggiungevano la
cava e lì trovavano tutta la

gam ma Arocs in test drive: 4 e
3 assi, trattori mezzo d’opera,
tut ti allestiti e caricati. “Sono -
ha precisato Enrico Ferraioli -
le reali condizioni del cantiere
italiano: arriviamo oltre le 40 t
con un trattore agganciato con
una vasca e caricato a 54 t. Al-
 l’in terno della cava abbiamo ri-
creato condizioni e prove che
que sti veicoli devono affrontare
nella normale giornata lavorati-
va del cantiere italiano”.

Ma Mercedes-Benz cava-
can tiere non è solo Arocs.
“Daimler - ha proseguito il ma-
nager della Stella - si occupa di
commercializzare Mercedes-
Benz e il brand Fuso made in
Japan, marchio noto per il Can-
ter, che qui vediamo nella tipica

configurazione da 3,5 t: veicolo
cittadino, agile, molto compat-
to, largo appena 1,7 m, va mol -
to bene per i centri storici. Ma
Canter non è solo city truck, è
an che un veicolo che sa cam-
biare pelle e nella versione 4x4
da 6,5 t diventa affidabile, sicu-
ro e robusto per l’utilizzo in
can tiere”.

Sul piano tecnico quali sono
le novità in casa Mercedes-
Benz? “Sono molte - ci ha ri-
sposto il Marketing Manager
Trucks in Mercedes-Benz Italia
- le caratteristiche su cui puntia-
mo, prima tra tutte il cambio
au tomatico: tutti i veicoli in
pro va sono equipaggiati con il
cam bio automatico Mercedes
Po wershift 3. Scelta azzardata

nel cantiere? Direi proprio di
no. La verità è che molti tra-
sportatori pensano spesso anco-
ra al cambio manuale come la
soluzione giusta, perché voglio-
no essere loro a inserire la mar-
cia e avere la certezza di quel
che sta facendo il veicolo. Que-
sto è assolutamente legittimo e
comprensibile, ma noi voglia-
mo dimostrare loro che il Po-
 wer shift 3 oggi ha logica di
fun zionamento e velocità di
cam biata superiore, in tutte le
si tuazioni, a quella che potreb-
be applicare il miglior autista.
Gra zie all’elettronica, ai sensori
che rilevano inclinazione e cari-
co, il cambio inserisce sempre
la marcia giusta, riconosce le
situazioni (salita o discesa), fa
le cambiate più velocemente di
quel che farebbe l’autista ma-
nualmente. È la soluzione giu-
sta anche per il cantiere, tant’è
che su tutta la serie Arocs lo
troviamo di serie”.

Oltre al cambio? “Puntiamo
- ci ha risposto Enrico Ferraioli
- sul Turbo Retarder Clutch,
nuovissima turbo frizione che
lanciamo quest’anno sui nostri
veicoli da cantiere, nostra e -
sclu siva assoluta: siamo gli uni -
ci oggi a proporre questa solu-
zione progettata coi colleghi di
Voith che trasforma la guida in
cantiere. L’elemento va a sosti-
tuire la tradizionale frizione a
doppio disco con un sistema
idraulico che permette di partire
senza attrito. Di conseguenza
otteniamo un grosso vantaggio
per la profittabilità, perché non
si devono più sostituire i dischi
delle frizioni, ma anche più si-
curezza quotidiana: per trarsi da
una situazione d’impaccio, ad
esempio se il veicolo carico sta
arretrando in salita, basta sem-
plicemente dare gas. Anche un

arretramento può essere contra-
stato usando solo il pedale del-
 l’accelerazione, operazione che
brucerebbe una frizione tradi-
zionale a funzionamento a usu -
ra. Inoltre ha la funzione di re-
tarder: riesce, sempre tramite il
sistema idraulico, a frenare il
veicolo già a bassissime veloci-
tà. Oggi i trasportatori del seg-
 mento cantiere non scelgono il
retarder perché le velocità so no
molto basse e la forza del retar-
der stesso è limitata. Invece nel
Turbo Retarder l’elemento ral-
lentatore è posto a monte non a
valle del cambio, quindi agisce
a regimi molto bassi”.

Altra novità è il motore da 6
cilindri. “Con il nuovo Actros -
ha illustrato Ferraioli - Merce-
des-Benz ha deciso di fare una
scelta importante nel segmento
del le alte potenze. In passato,
con la serie precedente, i motori
con oltre 600 cv avevano la
con figurazione V8. Oggi la
scelta è assolutamente in linea
con il Dna dell’Actros e del
brand, attento a profittabilità,
consumi, ambiente, energia.
Quindi entriamo nella nicchia
delle alte potenze non più con
un motore a 8 cilindri ma a 6 ci-
lindri di cubatura maggiorata:
15,6 litri di cilindrata, gamma
di potenze da 520 a 630 cv e
coppie fino a 300 Nm. Le alte
potenze rappresentano un seg-
mento non di volume ma molto
prestigioso e d’immagine, si
tratta di clienti che richiedono
tali prestazioni per esigenze
spe cifiche o anche per orgoglio
personale e vogliono motori di
questo tipo. Ebbene Mercedes-
Benz propone loro un motore
Euro 6 da consumi e emissioni
contenuti ma in grado di soddi-
sfare tali esigenze. Il nuovo mo-
 tore è disponibile subito per Ac-

SISTEMA UNICO NEL SUO GENERE PROGETTATO CON VOITH TURBO

NUOVA FRIZIONE: ARRIVA IL TURBO RETARDER CLUTCH

Tra le caratteristiche del nuovo Arocs fi-
gura la frizione con Turbo Retarder.

Questo dispositivo coniuga le funzioni di
una frizione di avviamento idrodinamica e
di un retarder in un unico componente. La
struttura della frizione con Turbo Retarder
è più compatta rispetto a quella degli altri
sistemi di avviamento, oltre ad avere il
vantaggio di risultare più leggera e fungere
al tempo stesso da retarder particolarmente
efficiente. Inoltre tale frizione permette
uno spunto preciso e esente da usura,
come pure manovre a bassissime velocità:
due doti di grande importanza per veicoli
che svolgono attività molto gravose. “Al
momento - ci ha spiegato Fabrizio Lusuar-
di di Voith Turbo Italia - il sistema si trova
esclusivamente sui veicoli Mercedes-
Benz, il primo costruttore che ci ha credu-
to: si tratta di un’anteprima internazionale
che troviamo sulla gamma pesante e super
pesante di Mercedes-Benz, ovvero Arocs

cava e Actros trasporto eccezionale”. Il
nome esatto è VIAB e il suo compito è tra-
smettere efficacemente la potenza. “Turbo
Retarder - ha proseguito Lusuardi - è un

sistema idraulico a riempimento controlla-
to con giunto idraulico che, equipaggiato
su un veicolo industriale, svolge la duplice
funzione di rallentamento e partenza. È un
prodotto che nasce per veicoli industriali e
trasporti eccezionali, ma in futuro lo ve-
drei bene anche su quei veicoli che devono
affrontare percorsi con molti start-&-stop,
ma si tratta di applicazioni future. L’aspet-
to innovativo di Turbo Retarder è rappre-
sentato dal risultato di integrare in un
unico componente la frizione idraulica,
prerogativa dei cambi automatici idraulici,
unita a un rallentatore: questo risolve il
problema della partenza o della messa in
movimento in condizioni gravose. E allo
stesso tempo rallenta il veicolo, fino a ve-
locità prossime allo zero, laddove necessa-
rio: sollievo alla frizione in fase di parten-
za, sollievo ai freni in fase di rallentamen-
to. Gli effetti? È da provare: un test pratico
vale molto più di tante parole”.

MERCEDES-BENZ

LA STELLA CI CREDE E
ENRICO FERRAIOLI, MARKETING MANAGER TRUCKS: “NONOSTANTE LE DIFFICOLTÀ DEL MERCATO, SI CONTINUA A

INVESTIRE. TESTARE UN MEZZO SIMULANDO OPERAZIONI QUOTIDIANE VALE MOLTO PIÙ DI PAROLE E PROMESSE. TRA I

NOSTRI PUNTI DI FORZA ANCHE IL CAMBIO AUTOMATICO POWERSHIFT 3 E IL VOITH TURBO RETARDER CLUTCH”.

Il Turbo Retarder Clutch realizzato da Voith
in collaborazione con Mercedes-Benz.

Il sei cilindri in linea più grande della gamma

OM 473: POTENTI MOTORI EURO 6

Nuovo Mercedes-Benz Arocs può contare su un’ampia gamma di
motori diesel BlueEfficiency Power che rispettano tutti la norma-

tiva Euro 6. I trasportatori possono scegliere tra 16 versioni di poten-
za. I modelli BlueTec 6 sono motori a sei cilindri in linea, dotati di so-
vralimentazione con turbocompressore a gas di scarico e intercooler e
dimensionati per erogare tanta coppia ad un numero di giri di poco su-
periore al minimo. Le quattro cilindrate disponibili (7,7 l, 10,7 l, 12,8
l e 15,6 l) consentono di ottenere valori massimi di trazione compresi
tra 1.000 e 3.000 Nm. Con Arocs arriva il motore di maggiore cilin-
drata della serie completamente nuova di propulsori per veicoli pesan-
ti sviluppata da Daimler. Con i suoi 15,6 l, una potenza massima di
460 kW (625 cv) e una coppia massima di 3.000 Nm, il nuovo diesel
Mercedes-Benz OM 473 non nasconde la propria forza. Questo pro-
pulsore si distingue per l’eccellente comportamento nelle condizioni
più impegnative, anche nei casi in cui sono richieste le massime pre-
stazioni in termini di velocità di trasporto, trazione e robustezza. Il
motore garantisce ottime performance in fuoristrada, permette carichi
elevatissimi e velocità di marcia sostenute anche su percorsi topogra-
ficamente molto gravosi. Il nuovo sei cilindri in linea da 15,6 l OM
473 è capace di altissime performance sotto ogni aspetto, compreso
quello della longevità. Particolarmente compatto e leggero si dimostra
il nuovo sei cilindri in linea Mercedes-Benz OM 936. Questo propul-
sore raggiunge prestazioni entusiasmanti. Con una potenza specifica
massima di 34 kW (46 cv) per litro di cilindrata, si spinge fino a livelli
di potenza in passato riservati soltanto a motori di maggiore cilindra-
ta. Il downsizing è uno dei presupposti per ottenere dei buoni valori di
consumo e di emissione. 
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tros e Arocs da cava, e a bre ve
presenteremo una versione
molto particolare di Actros e -
qui paggiata con questo propul-
sore”.

Approfittiamo di Ferraioli
per una riflessione sul mercato
di quest’anno rispetto al 2013:
quali sono le prospettive future?
Cosa dobbiamo aspettarci?
“L’anno scorso - ci ha detto il
manager della Casa di Stoccar-
da - il mercato è stato molto dif-
 ficile e altamente contratto: il
2013 si è chiuso con 12mila u -
ni tà circa che, per i numeri cui
eravamo abituati in passato, è
as solutamente insoddisfacente:
non compete all’economia ita-
liana e a un Paese come l’Italia.
Paesi molto più piccoli come il
Bel gio hanno ormai mercati si-
mili al nostro, e questo fa pen-
sare che il mercato italiano ab -
bia toccato il livello minimo.
Que sto è avvenuto nonostante

gli incentivi sull’Euro 6, che
avrebbero potuto far crescere il
settore: invece siamo al livello
minimale. Il 2014 ha visto un
inizio fiacco: l’anno scorso sca-
devano incentivi e termini di
immatricolazione e questo ha
portato all’anticipo degli acqui-
sti. A ogni modo il settore è
par tito male ma ci sono indica-
tori positivi: concessionari, or-
dini e immatricolazioni fanno
sperare in una ripresa nel corso
dell’anno. Le nostre aspettati-
ve? Quest’anno il mercato sarà
stabile, attorno alle 12-13mila
immatricolazioni. Ma siamo
con vinti che sia il minimo e che
si tornerà a crescere, per noi e
per gli operatori. I clienti oggi
faticano ma hanno anche molta
voglia di fare, di tornare a inve-
stire e a lavorare: ci sono opera-
tori seri che vogliono compete-
re a armi pari con le flotte euro-
pee, devono solo trovarsi nelle

condizioni di poterlo fare. Oggi
molti elementi, dal caro gasolio
ai debiti con la Pubblica Ammi-
nistrazione, frenano l’investi-
mento dei clienti. Ma le aziende
italiane dimostrano la loro soli-
dità, tanti operatori sono riusciti
a crescere, ad esempio nel mon -
do dei container, molti operato-
ri hanno investito: non appena
si andrà avanti e si uscirà dalla
congiuntura economica negati-
va, il sistema Italia dimostrerà
che il substrato di imprese di
trasporto c’è ed è pronto a com-
petere in Europa”.

In che modo Mercedes-Benz
sta sostenendo la sua rete vendi-
ta in questo difficile contesto
economico? “Il momento - ha
risposto Enrico Ferraioli - non è
semplice, abituati com’eravamo
a numeri differenti, e si è scate-
nata la guerra dei prezzi: per
vendere un camion i clienti so -
no sottoposti a molte offerte a

prez zi molto scontati. Merce-
des-Benz tenta di starne fuori,
ma chiaramente i nostri dealer
devono lavorare di più e più du-
ramente per proporre nel modo
giusto i nostri veicoli esaltando-
ne tutte le caratteristiche. Parlia-
mo a un cliente che non guar da
solo al prezzo d’acquisto ma fa
un ragionamento su tutto il
ciclo di vita del veicolo: consu-
mi, tenuta del valore, affidabili-
tà. La nostra vendita è più com-
plessa di una vendita di pro dotti
dove la leva prezzo vie ne usata
di più: i nostri concessionari
fanno fatica ma imparano a
sfruttare sempre di più tutte le
leve del business. Ad e sempio
un ruolo sempre più importante
sta avendo l’after sa les, i cui
proventi oggi sono fon damenta-
li per il business di un conces-
sionario. I dealer in gamba
come i nostri sono sempre più
attenti anche a quest’a rea e of-

frono altri servizi come prodotti
finanziari, accordi per l’as si-
stenza: oggi vendere un ca mion
non è solo vendita del veicolo
ma anche un mondo di servizi”.

Avete progettato qualche ini-
ziativa nuova a sostegno delle
vendite? “Mercedes-Benz - ha
concluso Ferraioli - da tempo
non propone grandi sconti, la
strategia è un’altra: proporre of-
ferte finanziarie. Tramite Mer-
cedes-Benz Financial Services
proponiamo un prodotto finan-
ziario vicino alle esigenze del
cliente: finanziamenti e leasing
a tassi agevolati. A questi si af-
fiancano campagne promozio-

nali che sottolineano i valori re-
sidui importanti: prendi il vei-
colo in leasing e alla fine scegli
se restituirlo o riscattarlo. Sia -
mo inoltre gli unici a offrire,
con Mercedes-Benz Charter-
 way, il noleggio di veicoli pe-
santi con un accordo all inclusi-
ve: paghi una rata mensile e hai
tutto, dall’assicurazione alla
ma nutenzione. Sono tutte offer-
te che quindi lavorano sull’ac-
cessibilità al veicolo, tramite
non al pagamento al momento
dell’acquisto ma con formule
in telligenti che facilitano l’ac-
quisto e la gestione del veicolo
nel tempo”.

MOSTRA I MUSCOLI
Enrico Ferraioli, Marketing Manager Truck in Mercedes-Benz Italia

Sensori intelligenti in ogni situazione

CAMBIO COMPLETAMENTE
AUTOMATIZZATO DI SERIE

Per tutte le versioni dell’ampia gamma di modelli Arocs, la trasmis-
sione della coppia è affidata al rapido cambio automatizzato Mer-

cedes PowerShift 3, di serie a otto o dodici marce e, a richiesta, anche
a 16 rapporti. Questi gruppi di trasmissione agevolano sensibilmente il
lavoro dell’autista, in special modo nelle manovre più impegnative o
nel duro impiego su sterrato. A richiesta sono disponibili anche cambi
manuali tradizionali a nove o 16 marce. Il cambio automatizzato in
versione evoluta Mercedes PowerShift 3 si distingue, tra l’altro, per i
tempi di innesto ridotti del 20 per cento in confronto al modello prece-
dente, il PowerShift Mercedes 2, e addirittura del 50 per cento rispetto
al comando del cambio automatizzato Telligent. Con il suo sistema di
sensori il cambio Mercedes PowerShift 3 assicura una selezione delle
marce precisa, perfettamente adeguata alla situazione di marcia e di ca-
rico. 

Il cambio riconosce inoltre la fase di rilascio in discesa e mantiene
la marcia innestata. La nuova funzione di marcia lenta (aumento della
coppia di spunto), nella quale è integrata la modalità di manovra, faci-
lita notevolmente le partenze e consente manovre sensibili e precise.
Inoltre le diverse modalità di marcia e funzioni supplementari rendono
ancora più semplici i trasporti in cava e in cantiere. Ad esempio: la mo-
dalità di disimpegno dal fondo stradale aiuta a liberare il veicolo im-
pantanato nel fango senza aiuti esterni. Il passaggio diretto dalla prima
alla retromarcia, senza dover mettere il cambio in folle, rappresenta un
altro vantaggio. E per retrocedere rapidamente, ad esempio nei cantieri
autostradali, sono disponibili retromarce particolarmente veloci. 

Secondo il modello, Arocs è equipaggiato con il programma di mar-
cia Offroad oppure Power. Entrambi i programmi dispongono di tre
modalità di marcia. La modalità standard, che include la funzione Eco-
Roll di serie, favorisce in generale uno stile di guida particolarmente
parsimonioso nell’impiego su strada. La modalità manuale assicura un
controllo assoluto dell’Arocs nel fuoristrada estremo. Nella modalità
Power del programma corrispondente i cambi marcia avvengono ad un
regime di 100 giri/min superiore rispetto alla modalità EcoRoll stan-
dard. La modalità Power si disattiva automaticamente quando non oc-
corre più una coppia così elevata. La modalità Offroad del corrispon-
dente programma di marcia consente di avanzare costantemente a un
regime più elevato.

Mercedes-Benz, dopo aver lanciato, nel 2012, Antos per la distribu-
zione pesante e, nel 2011, Actros per il trasporto di linea, com-

pleta la gamma con Arocs, specialista del cava-cantiere. Con il nuovo
Arocs i trasporti edili diventano più efficienti che mai. Arocs Groun-
der, ottima soluzione per soddisfare la normativa “mezzo d’opera”, è
stato concepito per impieghi estremi in condizioni difficili. Grazie a
una serie di accorgimenti tecnici come, ad esempio, lo spessore di nove
millimetri del telaio a longheroni, questo veicolo è estremamente robu-
sto e vanta stabilità e resistenza alle sollecitazioni particolarmente ele-
vate. I modelli Grounder rientrano nell’ampio ventaglio di offerta della
famiglia Arocs, che dalle 18 t di peso totale a terra della configurazio-
ne a due assi si estende fino alle 41 t dei quattro assi offroad. 

Ogni trasportatore può personalizzare il proprio Arocs al momento
dell’ordine rendendolo perfetto per ogni tipologia d’impiego. Anche le
versioni stradali, ossia le motrici a due assi con assale posteriore moto-
re (4x2), sono modelli assolutamente indipendenti e non semplici va-
rianti dell’Actros. Il telaio, l’altezza del telaio e gli sbalzi si distinguo-
no opportunamente dalle soluzioni adottate per i veicoli di linea. Non è
dunque più necessario sottoporre a trasformazione i veicoli destinati al
trasporto di materiale edilizio. Arocs trattore a due assi, ad esempio,

può essere ordinato nella versione standard 4x2 con sospensioni pneu-
matiche o meccaniche, in versione a trazione integrale 4x4 da 20 t o
come Arocs Grounder 4x4. 

Gli altri specialisti all’interno dell’ampia famiglia Arocs sono va-
rianti che in passato era possibile ottenere soltanto come trasformazio-
ne speciale. 

AMPIA GAMMA A PARTIRE DA 18 T

GROUNDER: IL MASSIMO
NEL CAVA-CANTIERE
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URBANO LANZA
VERONA

Con 140mila esemplari venduti
in tutto il mondo, Fuso Canter è
tra gli autocarri leggeri più dif-
fusi e di gran lunga il veicolo
industriale di maggior successo
di Daimler Trucks, e con la
nuo va generazione ha ottime
chance di migliorare ulterior-
mente questa straordinaria posi-
zione sul mercato. Non poteva
dunque mancare al Samoter una
versione fuoristradistica del
leg gero con la Stella prodotto in
Giappone. In occasione del Sa-
lone di Verona a Luigi Romano
Serafini, Product Manager Fuso
Canter, abbiamo chiesto quali
siano le ultima novità del Can-
ter. “Al Samoter 2014 - ci ha
detto innanzitutto Serafini -

Mer cedes-Benz ci ha offerto
l’oc casione di presentare un va-
lido prodotto da affiancare ai
veicoli industriali: un esemplare
del Canter nella configurazione
ribaltabile, sempre apprezzato
per le operazioni su cantiere
grazie alle sue doti di affidabili-
tà e robustezza. Di recente è
stata lanciata la gamma TF1,
che ha ampliato l’offerta, e oggi
il range va dai 35 q con cabina
stretta e cabina Comfort e poi
via via da 60, da 65 e 75 q e, ul-
tima novità lanciata con la serie
TF 1, la versione da 8,55 t con
valori di portata a telaio assolu-
tamente da leader di mercato:
parliamo di 60 q a telaio, che
sono comparabili con veicoli da
distribuzione da 10 t di mtt”.

Nel contesto del Samoter è
stata scelta la versione 4x4. “In

un contesto di cantiere - ha pro-
seguito il manager Fuso - non
potevamo che portare il meglio
per le operazioni fuoristrada,
ovvero la versione a trazione
integrale: Canter 6C18 4x4 ha
trazione integrale inseribile,
con mozzi sbloccabili e ridotte,
cambio che può a ve re cinque
marce e riduttore che permette
di avere le marce più corte.
Nella configurazione da 65 q si
tratta di un veicolo ro busto, in
grado di affrontare per corsi ve-
ramente impervi, tan t’è che
quello che proponiamo come
test drive è lo stesso percorso
che fanno i mezzi d’o pe ra”.
Equipaggiato con motore da 3 l
e 180 cv, si rivela un mez zo
molto aggressivo e efficace in
tutte le situazioni, anche le più
critiche.

Quali sono a questo punto le
aspettative commerciali relative
al Fuso Canter? “Il Samoter
2014 - ci ha risposto Luigi Ro-
mano Serafini - speriamo sia
sta ta l’occasione per dare la
giu sta visibilità e lanciare alla
grande questa versione sul mer-
cato, per quanto come ben sap-
piamo trattasi di mercato in sof-
ferenza. In generale, il punto di
forza della gamma Canter è
rappresentato da un’offerta de-
cisamente molto vasta e con di-
verse declinazioni di allesti-
mento”.

Tornando al mercato, quali
sono le indicazioni dei primi
cinque mesi? “Il mercato - ha
dichiarato il Product Manager
Fuso Canter - è partito fiacco:
gen naio, febbraio e marzo sono
stati decisamente sotto tono. Ad

aprile abbiamo registrato con
soddisfazione una fiammata
con una risposta molto impor-
tante, un trend che fa ben spera-
re su prospettive buone a partire
da maggio in poi. Certo, è pre-
maturo pensare a performance
annuali, ma la tendenza mi con-
vince nel pensare che l’anno
più difficile sia stato il 2013. Ci
sono timidi segnali di ripresa e
noi vogliamo coglierli”.

La clientela sta apprezzando
le innovazioni con cui Fuso
Can ter si è presentato sul mer-
cato? “I trasportatori - ha detto
in conclusione Luigi Romano

Serafini - ha apprezzato e ap-
prezza le doti di affidabilità e
robustezza del Fuso Canter. Pa-
rallelamente, con un’attività di
comunicazione mirata, sta ap-
prezzando altri aspetti che pri -
ma passavano in secondo pia -
no: in primo luogo tecnologia e
cambio Duonic automatizzato,
apprezzato in contesti di utiliz-
zo cittadino. Senza dimenticare
che Canter è l’unico veicolo in-
dustriale offerto con un motore
ibrido diesel-elettrico all’avan-
guardia, utilizzabile nella ver-
sione da 75 q, che consuma il
23 per cento in meno”.

QUANDO IN UN CANTIERE OCCORRE IL MASSIMO DELLA FORZA IL BEST-SELLER MONDIALE TRA GLI AUTOCARRI LEGGERI SI

PROPONE NELLA VERSIONE 6C18 A TRAZIONE INTEGRALE INSERIBILE: PARTNER IDEALE PER UTILIZZI PIÙ GRAVOSI.

FUSO

Canter off-road
ancora più efficiente

Accesso facile con il gradino supplementare

CABINA SINGOLA E DOPPIA
E DUE VERSIONI DI PASSO

Canter 4x4 è disponibile con cabina singola e doppia e in due
versioni di passo. La portata dell’autotelaio equivale a circa

3,5 t. Se non dovesse bastare, grazie alle sue elevate riserve di
carico per asse (2.800/6.000 kg di carico ammesso sull’asse an-
teriore/posteriore) Canter 4x4 può arrivare, a seconda del tipo di
impiego, a un peso complessivo di 7 o 7,5 t. Cabina e sovrastrut-
tura sono notevolmente rialzate per favorire le migliori presta-
zioni sullo sterrato e, per questo motivo, l’accesso è facilitato da
un gradino supplementare. L’angolo di attacco anteriore è di 35
gradi, contro i 18 del Canter 4x2; quello posteriore è di 24 gradi
contro gli 11 del 4x2. L’altezza libera dal suolo, rispetto al Can-
ter 4x2, aumenta da 219 a 320 mm. Grazie al riuscito connubio
tra struttura robusta e doti fuoristradistiche, Fuso Canter 4x4 è
ideale per tutti gli impieghi su terreni difficili come, ad esempio,
nei cantieri, nel settore energetico e nei servizi antincendio. Inol-
tre, Canter è adatto per essere utilizzato dalle Amministrazioni
comunali per i servizi di viabilità invernale con lama sgombra-
neve e spargisale. La larghezza di soli 2 metri permette a Canter
4x4 di operare agevolmente anche in spazi ridotti. Il robusto pa-
raurti in tre parti, realizzato in acciaio, è dotato di spigoli rivesti-
ti in materiale sintetico che limitano eventuali danni. Ma i classi-
ci punti di forza della gamma si rivelano in Canter 4x4 soprattut-
to sullo sterrato: struttura a cabina avanzata per il minimo in-
gombro, estrema maneggevolezza e buona visibilità grazie ai fi-
nestrini ribassati.

Già conforme alle severe norme antinquinamento Euro VI ed
Euro 5b+, Canter incrementa ulteriormente le prestazioni ed è

ancora più efficiente ed ecologico. Grazie a un’ampia gamma di
veicoli che garantiscono un peso totale a terra tra 3,5 e 8,55 t e un
vasto numero di varianti, Fuso Canter copre tutti i segmenti fonda-
mentali nel settore degli autocarri leggeri. Anche le attività off-
road trovano nel Canter un partner ideale grazie alle riconosciute
doti di affidabilità e robustezza. Per gli utilizzi più gravosi è inoltre
disponibile l’aggressiva versione 6C18 4x4, in grado di affrontare i
terreni più accidentali.

Canter 6C18 4x4 è disponibile con peso totale a terra di 6,5 t,
cabina Comfort larga 2 m e potenza di 129 kW (175 cv). La trazio-
ne integrale è inseribile, questo si traduce in elevata velocità di rea-
zione alle variazioni del terreno e, allo stesso tempo, massima effi-
cienza nei consumi nel traffico stradale nella modalità 4x2. A

bordo è presente un differenziale autobloccante sull’asse posteriore
con un’azione bloccante fino al 70 per cento. La possibilità di
sbloccare i mozzi anteriori in caso di utilizzo stradale, scollegando
gli organi di trasmissione sull’asse anteriore, riduce i consumi, au-
menta l’angolo di sterzo e migliora la maneggevolezza. Altra novi-
tà del Canter 4x4 è il rapporto di demoltiplicazione inseribile di
serie. Questo accorgimento permette di ridurre la velocità massima
nelle singole marce nella misura del fattore 1,987, aumentando
contemporaneamente la forza di trazione dello stesso valore. L’in-
serimento si effettua a veicolo fermo con la frizione disinnestata.
Una spia di controllo segnala al guidatore l’attivazione della moda-
lità di marcia con riduttore. Nonostante l’utilizzo di un rapporto
più lungo sull’asse posteriore per ottenere la massima efficienza
nei consumi su strada, adesso Canter 4x4 è in grado di superare
pendenze fino al 60 per cento.

L’AMPIA GAMMA DI VARIANTI COPRE TUTTI I SEGMENTI

CANTER 4X4: ANCORA PIÙ FORZA NEL CANTIERE

Luigi Romano Serafini, Product Manager Fuso Canter



NUOVA GAMMA CANTER.
TUTTE LE VERSIONI CHE VUOI. 
ECCO PERCHÉ È UNICO.

Il trasporto non ha più limiti, perché la nostra gamma ti offre tantissime soluzioni. Con versioni che vanno da 3.5 a 8.55 tonnellate 
e con cinque classi di peso, tre misure di cabina guida, tre varianti di motore, sei passi di lunghezza e numerosi tipi di allestimento, hai tutti 
gli elementi per creare la combinazione perfetta per il tuo lavoro. Inoltre, il motore Eco Hybrid ti permette di risparmiare notevolmente 
sui costi del carburante. Così il tuo carico peserà ancora meno.
Trova il concessionario più vicino a te su www.fuso-trucks.it

*Offerta valida su tutte le versioni di Canter a stock 35 q.li cabina standard Euro 5b+; per tutti i concessionari aderenti all’iniziativa. Importo totale finanziato 20.000 euro sul prezzo di acquisto,
durata 48 mesi. 48 rate da 417 euro, T.A.N. fisso 0%, T.A.E.G. 1,33%, di cui spese d’istruttoria 300 euro. I valori sono IVA inclusa. Offerta valida fino al 30/06/2014, salvo approvazione di Mercedes-Benz 
Financial Services Italia S.p.A. Fogli informativi disponibili presso le concessionarie Mercedes-Benz e sul sito internet della Società. Messaggio pubblicitario con finalità promozionale.

TASSO ZERO* 

PER 4 ANNI 

SULLE VERSIONI 3S.. 

CON CABINA STRETTA.
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LINO SINARI
VERONA

Il Salone Internazionale delle
Macchine per Movimento
Ter ra, Cantiere e Edilizia,
noto co me Samoter, che si è
tenuto a Ve rona il mese scor-
so, è stato si curamente in tono
minore con siderata l’assenza
di molti e importanti costrut-
tori che, come tutti, sono an-
cora alle prese con le grosse
difficoltà di un settore che
non vede all’orizzonte la fi ne
di una crisi che dura ormai da
molti anni. Ma MAN Truck,
co me del resto anche Merce-
des-Benz, non ha voluto man-
care all’appuntamento “e non

cer to - ha sottolineato Gian-
carlo Codazzi, Amministrato-
re delegato di MAN Truck &
Bus Italia - perché giocavamo
in casa. Che contava pure
qualcosa. Abbiamo invece vo-
luto approfittare dell’occasio-
ne per offrire al l’at tenzione
degli operatori impegnati nel
movimento terra, nei cantieri
e nell’edilizia i nuo vi veicoli
delle gamme TGL, TGM,
TGS e TGX in versione Eu ro
6, riconoscibili anche dal
nuovo frontale, e per afferma-
re che l’efficienza dei nostri
prodotti rimane anche con la
nuova normativa”.

Non solo, ma tutta la nuova
gam ma MAN Euro 6 esposta

vuole ribadire l’impegno di
MAN nel sostenere il settore
ca va-cantiere, attualmente
uno dei più colpiti dalla diffi-
cile con giuntura economica.
“È un’azione - ha spiegato
Giancarlo Codazzi - che ha il
suo pun to di forza principal-
mente nel la tradizione MAN
quale lea der di questo seg-
mento e nel la ferma volontà
di proporsi come solido par-
tner agli operatori del settore
attraverso soluzioni trasporto
efficienti che sappiano garan-
tire una nuova red ditività,
unico mezzo per favorire una
nuova crescita, in particolare
in questo periodo do ve i se-
gnali di ripresa si fan no più

consistenti. Inoltre, abbiamo
avuto modo di illustrare ai vi-
sitatori della fiera le cosiddet-
te MAN Solutions, ovvero
tut ta la gamma di servizi e ac-
cessori, mentre nell’area
esterna ai padiglioni abbiamo
fatto testare il veicolo MAN
TGS 18.440 4x4 equipaggiato
con sistema MAN HydroDri-
ve”.

In effetti, MAN è stato il
pri mo costruttore di autocarri
al mon do a presentare un’al-
ternativa efficiente alle classi-
che soluzioni di trazione inte-
grale. Infatti, MAN Hydro-
Drive è la trazione idraulica
anteriore inseribile che forni-
sce una maggiore aderenza in
caso di necessità, per esempio
nelle salite su fon di sdruccio-
levoli e su sterrato. Il sistema
è costituito da motori idraulici
posti nei mozzi delle ruo te an-
teriori: la pompa idraulica
flangiata sull’albero di u sci ta
del cambio genera una cop pia

MAN TRUCK

ALL’AVANGUARDIA
NELLE MISSIONI ESTREME

AL RECENTE SAMOTER DI VERONA IL COSTRUTTORE DI MONACO DI BAVIERA HA

PORTATO ALL’ATTENZIONE DEGLI OPERATORI IMPEGNATI NEL MOVIMENTO TERRA,
NEI CANTIERI E NELL’EDILIZIA I NUOVI VEICOLI DELLE GAMME TGL, TGM, TGS E

TGX IN VERSIONE EURO 6, INNOVATIVI SOTTO OGNI PUNTO DI VISTA E

RICONOSCIBILI ANCHE DAL NUOVO CARATTERISTICO FRONTALE.

Imotori Euro 6 sono la nuova frontiera dell’effi-
cienza operativa e ambientale per MAN Truck,

che ha puntato su una collaudata tecnologia,
combinando il ricircolo dei gas di scarico a rego-
lazione elettronica (EGR) al post-trattamento dei
gas di scarico con sistema di filtraggio del parti-
colato CRT e riduzione catalitica selettiva (SCR).
C’è poi una combinazione di soluzioni conosciu-
te e sviluppate sulle gamme precedenti quali
l’iniezione Common Rail, il ricircolo dei gas di
scarico, la sovralimentazione bistadio con raf-
freddamento dell’aria, il filtro antiparticolato e il
sistema SCR. Tecnologie che hanno dimostrato
negli anni la loro efficienza sui veicoli MAN e
garantito ottimi risultati: il ricircolo dei gas di
scarico è stato adottato per la prima volta nel
2000, mentre la tecnologia SCR è di serie dal
2005.

L’obiettivo primario è stato mantenere i bassi
consumi dei motori Euro 5 lasciando invariati i
valori di potenza e coppia, affinché MAN conti-
nuasse ad offrire veicoli efficienti e affidabili. In-
fatti, i motori Euro 6 di MAN erogano la coppia
massima a un regime più basso rispetto ai prece-
denti motori Euro 5. La gamma dei motori Euro
6 spazia da 184 kW (250 cv) a 353 kW (480 cv)
per offrire la giusta potenza per qualsiasi tipo di
impiego. Per rispettare i rigorosi parametri di
Euro 6 è stata adottata la turbocompressione bi-
stadio con intercooler: in particolare, si è scelto
di utilizzare due robusti e affidabili compressori
che si suddividono il compito di generare la pres-
sione dell’aria di sovralimentazione, anziché affi-
darsi a un solo compressore a geometria variabi-
le. Il risultato è un rendimento molto elevato ac-
compagnato da una maggiore durata operativa

del sistema. I nuovi modelli Euro 6 offrono quin-
di una trazione potente nei percorsi off-road e il
massimo contenimento dei consumi su strade
asfaltate.

Anche per la rigenerazione del filtro antiparti-
colato, MAN ha posto particolare attenzione a
massimizzare l’affidabilità operativa: durante la

marcia normale la rigenerazione avviene in ma-
niera autonoma e automatica. Tramite la rigene-
razione è possibile eliminare praticamente tutto il
particolato che si è accumulato nel filtro e la su-
perficie particolarmente ampia degli inserti del
filtro in ceramica permette di garantire una sua
lunga durata utile. I residui delle ceneri di olio
che si accumulano dopo centinaia di migliaia di
chilometri vengono rimossi in officina con la so-
stituzione dell’inserto del filtro. Gli intervalli di
pulizia sono segnalati dal computer di bordo, che
tiene in considerazione le condizioni di esercizio
e sorveglia costantemente la contropressione dei
gas di scarico. 

Il silenziatore di scarico Euro 6 si trova sul
lato destro dei veicoli e mantiene intatta la nota
allestibilità dei telai MAN: i nuovi componenti
non modificano la costruzione del telaio e nessu-
no sporge sopra il suo bordo superiore, quindi
non incidono neppure sulla tara che aumenta solo
di 150 kg per TGL e TGM e 200 kg per TGS e
TGX. È disponibile anche un tubo di scarico ver-
ticale sul retro della cabina, una soluzione ideale
per ridurre le emissioni di gas di scarico lateral-
mente o dietro il veicolo quando opera da fermo
per far funzionare la presa di forza.

EURO 6 PER UNA MAGGIORE EFFICIENZA IN CAVA E CANTIERE

LA FRONTIERA DELL’EFFICIENZA
OPERATIVA E AMBIENTALE

Giancarlo Codazzi, Ad di MAN Truck & Bus Italia
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di 7000 Nm per ruota e i con-
dotti idraulici trasmettono una
pressione massima di 420 bar
ai motori alloggiati nei moz zi
ruota. 

“MAN HydroDrive - ha ag-
giunto il numero uno della fi-
liale italiana di Man Truck &
Bus - può essere inserito
anche durante la marcia e
sotto sforzo tra mite il comodo
selettore, così l’autista può af-
frontare le salite senza dover
arrestare il veicolo. Da sottoli-
neare anche che, rispetto alla
trazione posteriore tra diziona-
le, MAN HydroDrive pesa
solo qualche chilo in più,
mentre rispetto alla classica
trazione integrale molte centi-
naia di chili in meno. Il con-
sumo di carburante e il diame-
tro di volta non subiscono
peggioramenti rispetto a un
veicolo con trazione posterio-
re, l’altezza da terra re sta in-
variata a garanzia di un como-
do accesso, il baricentro più
basso garantisce un’ottimale
stabilità di marcia”. 

I trattori stradali 4x4H do-
tati di semirimorchi ribaltabili
o le be toniere sono un esem-
pio del l’im piego di MAN Hy-

droDrive che si distinguono
anche per il ridotto peso a
vuoto. In versione ribaltabile
scarrabile o multibenna il
MAN TGS in combinazione

con un terzo asse trainato ster-
zante vanta le migliori perfor-
mance per maneggevolezza,
peso e trazione. Dalla sua in-
troduzione sul mercato nel

2005, sono oltre 8mila i clien-
ti che hanno apprezzato i van-
taggi del sistema MAN Hy-
droDrive. Ricordiamo anche
che, per la configurazione

della trazione 6x4, MAN pro-
pone per le gam me TGS e
TGX un freno dello sterzo
come equipaggiamento spe-
ciale che, oltre a un migliore
comportamento di marcia, as-
sicura una maggiore maneg-
gevolezza in fuoristrada. Gra-
zie a un’a zione mirata e selet-
tiva dei freni sulle ruote po-
steriori interne, in funzione
dell’angolo di ster zata si ridu-
ce la tendenza al sot tosterzo
durante la curva. Il sistema, a
oggi proposto solo da MAN,
si attiva fino alla velocità di
30 km/h, dopo avere premuto
l’apposito tasto sul cruscotto.
Nella sola versione Euro 6, i
MAN TGS 6x4 con autotelaio
per ribaltabili e passo di 3.300
mm sono dotati di freno dello
sterzo di serie.

Un altro dispositivo di
grande efficienza è il MAN
PriTarder, che fornisce un si-
stema frenante primario alta-
mente efficace e unico nel suo
genere per il MAN TGS. In
particolare nei vei coli dotati
di trazione integrale o Hydro-
Drive è possibile sfruttare in
modo ottimale la forza fre-
nante del MAN PriTarder che

agisce su tutte le ruote mo tri-
ci, con un netto vantaggio so-
prattutto su fondi stradali
sdrucciolevoli. Il sistema di
fre no continuo è integrato al
circuito di raffreddamento e
flangiato direttamente al mo-
tore. MAN PriTarder agisce
sull’albero motore, la sua
azione è cor relata al numero
di giri del motore e assicura
un’elevata potenza di frenata
già a basse ve locità: in combi-
nazione con il freno motore
EVBec raggiunge una poten-
za di frenata di 600 kW. 

Quando è necessario frena-
re a basse velocità con carichi
pesanti, MAN PriTarder
esprime il suo massimo po-
tenziale: rispetto all’Intarder
questo sistema senza manu-
tenzione aumenta il carico
utile di 64 kg e raddoppia la
durata delle pastiglie del freno
di servizio. MAN PriTarder è
integrato nella gestione elet-
tronica dei freni continui
MAN BrakeMatic e la sua po-
tenza di frenata può essere co-
modamente impostata su sei
livelli tramite il commutatore
a leva sulla colonna dello ster-
zo.Uno dei MAN presenti al Samoter durante una prova effettuata sul piazzale esterno della Fiera.

I nuovi MAN delle gamme Euro 6 sono stati al centro delle attenzioni degli operatori e del pubblico.

Nell’ambito della fornitura di soluzioni di trasporto
globali, MAN è in grado di offrire un ampio porta-

foglio di servizi a supporto dei clienti anche dopo l’ac-
quisto del veicolo. Si tratta delle MAN Solutions che si
adattano perfettamente alle esigenze individuali di ogni
cliente: dal finanziamento del veicolo ai contratti di assi-
stenza, dai corsi di guida per l’autista alla gestione tele-
matica del veicolo. MAN consente al cliente di concen-
trarsi esclusivamente sul proprio business, riducendo le
spese amministrative e con la certezza di avere veicoli
sempre efficienti.

MAN Service - Offre contratti di manutenzione e ri-
parazione e ricambi originali che aumentano la sicurezza
e l’affidabilità allungando la vita del veicolo. Massima
mobilità in Italia e in tutta Europa grazie agli oltre 1.500
punti di assistenza MAN e al servizio Mobile24 che assi-
cura l’assistenza in caso di panne 24 ore su 24, 365 gior-
ni l’anno. 

MAN Support - Offre un’ampia gamma di servizi
come il MAN TeleMatics, il sistema telematico di gestio-

ne della flotta che fornisce tutti i dati necessari per otti-
mizzare l’utilizzo del veicolo e aumentare la trasparenza
dei processi di trasporto. E MAN ProfiDrive, il training
speciale per i conducenti per migliorare le capacità prati-
che di guida ed approfondire le conoscenze tecniche.

MAN Finance - È il consulente finanziario di MAN
per individuare le migliori soluzioni di leasing e finan-
ziamento grazie allo straordinario know-how nel settore.
Tutto è a portata di mano: veicoli e finanziamenti da una
sola fonte, sia che si tratti di leasing o finanziamenti, con
soluzioni individuali ad alto valore aggiunto. Un esem-
pio, il MAN FullService l’innovativa formula che rac-
chiude finanziamento, manutenzione, assicurazione e va-
lore residuo del veicolo, con un costo mensile certo.

MAN TopUsed - È il partner ideale per acquistare
veicoli usati di qualità e di tutti i marchi e modelli (auto-
carri e bus) in oltre 30 Paesi attraverso 36 centri dedicati.
MAN TopUsed offre inoltre l’acquisto della garanzia sui
veicoli usati e dei contratti di manutenzione e riparazio-
ne, anche grazie a soluzioni finanziarie su misura.

CON MAN SOLUTIONS AMPIO PORTAFOGLIO DI SERVIZI

VICINI AL CLIENTE ANCHE DOPO L’ACQUISTO

Modifiche estetiche all’insegna della funzionalità

Inuovi veicoli MAN TG Euro 6 si riconoscono
subito grazie al nuovo frontale caratterizzato

dalla modanatura cromata della calandra con il
leone ancora più appariscente e gli ampi deflet-
tori. Il bordo superiore spostato verso il basso
ha liberato spazio per il copritergicristallo che,
in versione nera, dona un effetto ottico di mag-
giore ampiezza del parabrezza. Il nuovo design
del frontale convince dal punto di vista estetico,
ma è anche una delle innovazioni tecniche ne-
cessarie per rispettare i requisiti della normativa
Euro 6. Le feritoie per l’aria di raffreddamento
sul frontale dei veicoli presentano dimensioni
maggiori per massimizzare il flusso d’aria e au-
mentare la potenza di raffreddamento del moto-
re e i miglioramenti aerodinamici contribuisco-
no a un migliore convogliamento dell’aria di
raffreddamento.

Anche il robusto paraurti di acciaio, tipico
dei veicoli cava-cantiere, è stato rivisto con un
gradino integrato che facilita la pulizia del para-
brezza e la protezione del radiatore è stata otti-
mizzata per migliorare l’efficienza del raffred-
damento e raccordarla al paraurti stesso.
Quest’ultimo è diviso in tre parti per contenere i
costi delle possibili riparazioni consentendo di
sostituire solo singoli elementi. Il nuovo design
non ha nessun aggravio di peso rispetto alla ver-
sione di plastica dei modelli stradali ed è più
leggero del modello Euro 5 di 9 kg; eventual-
mente le parti laterali possono essere verniciate
nel colore della cabina (optional). 

Nelle gamme TGS e TGX la targa copre il
gancio di traino anteriore e lo protegge dalla
sporcizia; all’occorrenza il suo supporto può es-
sere ribaltato verso il basso. Prevista anche una
robusta griglia di protezione dei fari a maglia
grande (conforme alle norme di omologazione
EU per la circolazione anche su strade pubbli-
che) che è fissata direttamente al paraurti di ac-
ciaio: può essere rimossa per pulire i fari, è
compatibile con l’impianto lavafari e riduce i
costi di sostituzione dei fari danneggiati e i rela-
tivi fermo macchina. Per il solo utilizzo off-road
è disponibile anche una griglia a maglia fine che
può essere fissata a scatto sulla precedente,
quindi inseribile e rimovibile facilmente a
mano. Per i TGS e TGX è stata prevista anche
una griglia di protezione del radiatore, ideale
per impieghi off-road.

IDENTITÀ DICHIARATA DELLA FAMIGLIA TG
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NILS RICKY
MONACO DI BAVIERA

“Smaltimento dei rifiuti, pulizia
delle strade e servizio invernale
sono compiti che devono essere
svolti in modo affidabile e sen za
problemi come appunto confi-
dano i cittadini. I comuni e le a -
ziende fanno affidamento su
veicoli economici ed ecologici.
In tal senso gli autotelai MAN e
gli allestimenti specifici per il
settore collaborano a stretto con-
 tatto. Alla fiera Ifat, tenutasi a
Monaco di Baviera il mese scor-
 so, è stato possibile rendersi
conto che gli ingegneri MAN
hanno messo a punto autocarri
Eu ro 6 adatti al settore grazie a
un’intensa collaborazione con
gli allestitori e che MAN conse-
gna ai clienti un ottimo strumen-
to del mestiere. “L’ampia offerta
di prodotti MAN offre ai gestori
un’elevata flessibilità” spiega
Heinz-Jürgen Löw, direttore ge-
nerale Marketing, Sa le & Servi-
ces presso MAN Truck & Bus.

La vasta gamma di veicoli
in dustriali spazia dalla catego-
ria di peso di 7,49 fino a quella
da 44 tonnellate. Del resto, i
vei coli delle gamme TGL,
TGM, TGS e TGX offrono
mol te caratteristiche specifiche
del settore per gli ambiti dei
ser vizi urbani e dello smalti-
mento dei rifiuti. Tra queste

rien trano le giuste prese di for -
za, un sistema idraulico per il
ser vizio invernale, uno speciale
pan nello di controllo del cam-
bio automatico MAN TipMatic
per veicoli per la raccolta dei ri-
fiuti con elemento di comando
ergonomico fissato sul braccio-
lo del sedile del conducente, un
telaio adattato per l’allestimen-
to delle spazzatrici con cambio
di riduzione per basse velocità
di spazzolatura, terzi assi cen-

trali e trainanti per grandi capa-
cità di carico con allo stesso
tem po eccellente maneggevo-
lezza nel traffico urbano - e
que sti solo per citare alcuni e -
sem pi del ricco catalogo delle
con figurazioni adatte al settore
degli autotelai MAN. A questo
si aggiungono i robusti telai
del le gamme MAN TGS WW e
CLA per i mercati extraeuropei,
soprattutto Asia e Africa.

“MAN - ha sottolineato
Heinz-Jürgen Löw - ha voluto
of frire all’attenzione di un pub-
blico specialista la vasta gam -
ma di soluzioni pratiche per
veicoli. Tali soluzioni rispettano
la normativa sui gas di scarico
Euro 6. Comuni e aziende ne-
cessitano di veicoli industriali
affidabili ed economici per
compiti speciali nel settore del -
lo smaltimento dei rifiuti come
pu re in quello del servizio di
ma nutenzione stradale e del
servizio invernale: gli allesti-
menti e le apparecchiature spe-
cifici per il settore e i telai
MAN collaborano in questo
sen so a stretto contatto. Inoltre,
MAN offre telai realizzati in
ba se alle esigenze dei clienti
dotati di tecnologie dei sistemi
di trazione ecologiche”. 

Tra i modelli di spicco pre-
senti alla fiera bavarese il telaio
per spazzatrici MAN TGM
18.290. Quest’ultimo, nella ver-
sione con guida a destra specifi-
ca del settore, con cabina C, di-
spone di pneumatici più grandi
da 22,5” per poter offrire una
maggiore altezza libera dal suo -
lo per gli allestimenti quali ad
esempio le spazzole e il pozzet-
to di aspirazione da montare so -
pra o sotto il telaio. Le novità
con sistono nella diversa posi-
zione di montaggio dei compo-
nenti per il trattamento dei gas
di scarico Euro 6 - il cosiddetto
pacchetto Euro 6 per spazzatrici
- e nell’equipaggiamento con il
cambio automatico MAN Tip-
Matic e con il sistema idrostati-

co di trazione.
Il sistema di trazione del l’im-

 pianto idraulico viene alimenta-
to da una presa di forza posizio-
nata sul lato del cambio. Da un
lato tale impianto alimenta le
funzioni dell’allestimento,
dall’altro il motore idrau lico in-
tegrato nella catena cinematica
mette in moto il veicolo e garan-
tisce così velocità mol to basse
di 0,9 km/h per par ticolari im-
pieghi delle spazzole.

Un veicolo perfettamente
“ca librato” per cicli di lavoro ef-
 ficienti nello smaltimento dei ri-
fiuti è anche il MAN TGS
26.360. Il telaio con guida a de-
stra, a tre assi e con sospensioni
pneumatiche è predisposto per il
montaggio di un dispositivo di
coricamento laterale. In questo
sistema di raccolta le funzioni di
carico e i relativi bracci idraulici
per il sollevamento dei conteni-
tori occupano lo spazio libero
sul lato destro del telaio. I com-
ponenti dell’impianto di depura-
zione dai gas di scarico Eu ro 6
che sui telai standard ven gono
normalmente installati in questi
spazi devono quindi es sere ripo-
sizionati. Grazie alla stretta col-
laborazione tra MAN e gli alle-
stitori è stata sviluppata una so-
luzione che mantiene li bero lo
spazio necessario per l’e levatore
e le funzioni di carico.

Il giro di raccolta effettuato
con un dispositivo di carica-
mento laterale comporta tantis-
sime soste e conseguenti ripar-
tenze su un percorso molto bre -
ve. Tale sfida apre le porte a un
nuovo programma d’innesto del
cambio automatico MAN Tip-
Matic, il cosiddetto TipMatic
per dispositivo di caricamento
la terale. Questa applicazione
software rende possibili brevi
tempi di reazione nei numerosi
processi di partenza e manovra
nel passaggio da un bidone dei
rifiuti a un altro, insieme alla
gestione del dispositivo di cari-
camento laterale.

UNA INTERA FLOTTA PER TRASPORTO MATERIALE RICICLABILE

VASTA SCELTA DI OPZIONI PER IL MONTAGGIO DI CASSONI

Dal trattamento dei rifiuti, che vengono classificati per materia-
le e rielaborati, derivano svariati compiti di trasporto. I siste-

mi multibenna e a cassone ribaltabile scaricabile a rullo con conte-
nitori di stoccaggio e trasporto utilizzabili in modo flessibile otti-
mizzano il flusso dei materiali riciclabili. I cassoni possono essere
caricati e scaricati facilmente, utilizzati come deposito tempora-
neo e rendono superflue le operazioni di trasbordo dei materiali.
L’intera flotta MAN è adatta per il trasporto di cassoni con portata
da 4 a 40 metri cubi. Sugli autotelai a due, tre e quattro assi delle
gamme TGL, TGM, TGS e TGX è possibile montare i sistemi
mobili di cassoni multibenna e a cassone ribaltabile scaricabile a
rullo. 

I telai MAN con sospensioni pneumatiche offrono un elevato
carico utile. Le sospensioni pneumatiche possono essere abbassate
per il sollevamento e il deposito dei cassoni. Ciò migliora la stabi-
lità e riduce l’altezza complessiva durante la procedura di cambio.
Per ragioni legate alla versione alta e al relativo baricentro alto si
consiglia di equipaggiare il veicolo con il sistema di stabilizzazio-
ne del rollio in caso di baricentro alto combinato con la regolazio-
ne continua degli ammortizzatori (CDC - Continuous Damping
Control). Tali sistemi riducono il caricamento laterale e i movi-
menti di beccheggio e rollio della gamma TGS e assicurano una
maggiore sicurezza in curva, durante un rapido cambio di carreg-

giata e in occasione di forti frenate. Il predellino di salita semplifi-
ca il controllo visivo del conducente durante il caricamento nel
cassone. Nei veicoli MAN tale predellino, situato sul parafango
anteriore, è ampio e dotato di un lungo corrimano sul tetto della
cabina

PRESENTATI DA MAN, ALLA RECENTE FIERA IFAT A

MONACO DI BAVIERA, I NUOVI VEICOLI EURO 6 PER IL

SETTORE DEI SERVIZI MUNICIPALI, DIMOSTRANDO

COSÌ LA COMPETENZA SETTORIALE NEI CAMPI DI

APPLICAZIONE SMALTIMENTO DEI RIFIUTI, SERVIZIO

INVERNALE E SERVIZIO DI MANUTENZIONE STRADALE.

MAN TRUCK

Vocazione
ecologica
del Leone

Sopra e in centro, due esempi di allestimento di autocarri MAN Euro 6 per lo svolgimento di importanti servizi di utilità urbana.



Engineering the Future – since 1758.

MAN Truck & Bus

L‘efficienza è un fattore determinante - sia per noi che per i nostri clienti. Al giorno d‘oggi, se si desidera avere successo nel settore dei 
trasporti, è necessario avere una marcia in più negli affari e mettere un freno ai costi. Questo è esattamente quello che vi permette di 
fare la nuova gamma MAN Euro 6, il nuovo termine di paragone per prestazioni ed affidabilità. Con soluzioni tecnologiche volte a farvi 
risparmiare denaro ed una serie di servizi studiati su misura per voi, raggiungere i vostri obiettivi di profitto sarà più semplice. 
Per ulteriori informazioni, visitate il sito www.tg.mantruckandbus.com/it/

NUOVA GAMMA MAN EURO 6. SEMPLICEMENTE EFFICIENTE

“LA FIDUCIA IN MAN È NATA DAGLI 
ECCELLENTI RISCONTRI AVUTI CON I 
TRATTORI EFFICIENTLINE CHE ABBIAMO 
IN FLOTTA DALLO SCORSO ANNO: 
GLI AUTISTI SONO MOLTO CONTENTI, 
I CONSUMI SONO ESTREMAMENTE 
CONTENUTI E L’AFFIDABILITÀ È OTTIMA.

„

SERAFINO DINO TOLFO,
AMMINISTRATORE DELEGATO ALPETRANS 

RAF
INISTRATORE DELEG

AFINO DINO TOLFO,
NISTRATORE DELE
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MAX CAMPANELLA
MONACO

Campione di efficienza, grazie
a funzioni come un programma
di motori sviluppati da Volvo e
al cambio I-Shift, il nuovo e
fles sibile Volvo FE risponde in
modo efficiente alle esigenze
della distribuzione in aree ur-
bane e regionali, della cantieri-
stica leggera, delle utenze e del
tra sporto di merci refrigerate.
Flessibilità, potenza, risposta
ra pida e maggiore rispetto del-
 l’ambiente rappresentano i
pun ti di forza di Volvo FE, che
si è già arricchito di una ver-
sione a tecnologia ibrida paral-
lela sviluppata per la prima
volta da Vol vo Trucks: Volvo
FE Hybrid, ideale per opera-
zioni di tra sporto con masse to-
tali fino a 26 t. Soluzione idea-
le per le attività di distribuzio-

ne e la raccolta di rifiuti nelle
aree urbane, questa tecnologia
riduce i consumi e le emissioni
di CO2 fino al 30 per cento e
rende il veicolo più silenzioso.
Ma nel 2014, l’anno della svol-
ta per il settore dei veicoli in-
dustriali, il costruttore svedese
va oltre e amplia la propria
gamma di modelli del nuovo
Volvo FE per Euro 6 con una
versione a ingresso ribassato.
Presentato all’IFAT di Monaco,
in Germania, una delle fie re
più importanti al mondo nel
settore nell’ambiente e nella
gestione dei rifiuti, Volvo FE
LEC (Low Entry Cab, ovvero
ca bina a ingresso ribassato) è
studiato appositamente per le
applicazioni di raccolta rifiuti e
distribuzione nel contesto ur-
bano.

Gli interni della cabina del
nuovo Volvo FE sono già stati
progettati per offrire innanzi-
tutto comfort e ergonomia al
conducente. Sicuro, comodo ed
efficiente, Volvo FE presenta
visibilità eccellente e sicurezza
in cabina migliorata, nonché
un sistema di protezione inno-
vativo. Nella versione Volvo
FE LEC le caratteristiche sa-
lienti della cabina sono entrata
ribassata, pavimento piatto in
ogni punto, straordinaria visua-
le e ampio spazio in grado di
ospitare fino a quattro persone.
“Riscontriamo - spiega Pernilla
Sustovic, Segment Manager
Distribution in Volvo Trucks -
un costante au mento della do-
manda di veicoli efficienti per
la raccolta dei rifiuti e di solu-
zioni intelligenti per la distri-
buzione in ambito ur  bano. Con
il nuovo Volvo FE LEC, soddi-
sfiamo meglio che mai le esi-
genze di questi professionisti
del trasporto. Ad e sem pio,
Volvo è l’unico produttore a
offrire un camion per la raccol-
ta di rifiuti a ingresso ribassato
e cambio automatizzato co me
alternativa alle trasmissioni
completamente automatiche.
Volvo I-Shift rende la gui da
più efficiente in termini di con-
sumi e, grazie al peso ridotto
del cambio, consente di ag-
giungere ulteriore carico”.

Base del nuovo Volvo FE
LEC è l’ultima generazione dei
veicoli medi Volvo FE di Vol -
vo Trucks. Telaio, catena cine-
matica, design, strumenti e co-
mandi sono praticamente iden-
tici, ma a distinguere Volvo FE
LEC sono soprattutto le carat-

teristiche specifiche della cabi-
na facilmente accessibile e a
ingresso ribassato. L’ingresso è
a un’altezza di appena 530 mm
e, con la funzione di “inginoc-
chiamento” attivata, si abbassa
di ulteriori 90 mm. Le portiere
possono essere aperte a 90 gra -
di e il pavimento è piatto in
ogni punto della cabina, che
può essere equipaggiata con un
massimo di tre sedili passegge-
ri. Il sedile del conducente è
posizionato più in avanti per
garantire la miglior visuale
possibile sia anteriore, sia late-
rale. La cabina presenta inoltre
grandi specchi retrovisori e
specchi per la visione ravvici-
nata. Co me optional sono di-
sponibili finestrini laterali ag-
giuntivi sui la ti cabina. 

“Volvo FE LEC - dichiara
Lars Franck, Product Manager
Extended Offer in Vol vo
Trucks - è stato studiato per
agevolare le operazioni quo ti-
diane per l’autista e il persona-
le. Ecco perché abbiamo dato
grande importanza ai dettagli
pratici”. Ad esempio, la fun-
 zione di “inginocchiamento” si
attiva non appena viene inseri-
to il freno di stazionamento,
co sì è possibile uscire dalla ca-
bina in modo rapido e comodo,
ma può anche essere attivata e
di sattivata con un pulsante po -
sto in plancia. 

Accanto al sedile del condu-
cente è disponibile un attacco
per una pistola ad aria com-
pressa, utile per soffiare via
sporco e polvere mentre, dietro
al sedile del conducente, può
es sere prevista come optional
una presa da 24 V, comoda per
alimentare un frigorifero, ad e -
sem pio. Inoltre, grazie a un a -
dat tatore nella plancia, è possi-
bile installare una telecamera
per la retromarcia o un display
per visualizzare il peso del ca-
rico di rifiuti. 

Nuovo Volvo FE LEC ha ot-
tenuto l’omologazione VWTA
valida in tutta Europa. Oltre a
soddisfare i severi requisiti de-
finiti da Volvo Trucks per la si-
curezza nelle collisioni, è con-
 forme alle disposizioni stabilite
in materia dall’Unione Euro-
pea e dalla Svezia. Come ogni
altro modello della gamma,
nuovo Volvo FE è dotato di
fari a led innovativi che rendo-
no più sem    plice il lavoro del
trasportatore garantendo sem-
pre la massima visibilità e si-
curezza. 

VOLVO TRUCKS

Quando la raccolta 
rifiuti è intelligente
IL NUOVO ENTRATO NELLA GAMMA DEL CAMPIONE DI EFFICIENZA DEL COSTRUTTORE SVEDESE OFFRE MASSIMA

FACILITÀ D’ACCESSO E SPAZIO AMPIO PER OSPITARE FINO A QUATTRO OPERATORI.

IL NUOVO FE LEC IN PILLOLE

Cabina Facilmente accessibile con sedili per un massimo
di quattro persone. 

Altezza Ingresso 530 mm, 440 mm con funzione di “ingi-
nocchiamento” attivata

Pneumatici 315/70R22.5
Portiere Angolo di apertura a 90 gradi
Assali 4x2 o 6x2 con assale trainato sterzante
Motore Volvo D8K Euro 6 con potenze da 250, 280 o 320

cavalli.
Cambio Volvo I-Shift o Allison completamente automatico

Con l’avvio delle vendite del Volvo FH16 Euro
6, confermatosi con la versione da 750 cv il

motore da camion più potente al mondo, si com-
pleta l’offerta motoristica Volvo per l’Euro 6.
Sono in tutto cinque motori con molte soluzioni in
comune ma con peculiarità costruttive specifiche
che ne specializzano l’applicazione e ne identifi-
cano il carattere.

La disponibilità in produzione dei motori Euro
6 per Volvo era già iniziata nel dicembre 2012 con
la versione da 460 cv del D13K, proposto con

largo anticipo rispetto a quanto stabilito dalla nor-
mativa per tutti quei paesi europei nei quali l’a do-
zione preventiva era stata incentivata da iniziative
locali di supporto oppure spinta da tariffazioni fa-
vorevoli sui pedaggi autostradali per i veicoli già
corrispondenti alla nuova norma.
La parte più consistente dell’evoluzione in Euro 6
è avvenuta però tra l’estate e l’autunno dello scor-
so anno con la presentazione delle motorizzazioni
D8K e D5K per le gamme medio leggere FE-FL e
il D11K e il D13K per i pesanti.

Pur a fronte di una comune impostazione a 6
cilindri in linea (con l’unica eccezione del 4 cilin-
dri per gli FL) con albero a camme in testa e di-
stribuzione nella parte posteriore del motore, cia-
scuno dei motori proposti presenta delle peculiari-
tà, adottate per combinare in ogni ambito le pre-

stazioni richieste dai clienti nel rispetto dei limiti
imposti dalla normativa Euro 6.

Per questi motivi Volvo non si è affidata a
un’unica soluzione da declinare univocamente su
tutte le piattaforme motore ma, al contrario, ha
scelto differenti soluzioni per quanto riguarda la
sovralimentazione, i sistemi di iniezione e di con-
trollo delle emissioni. Ne sono nati 5 motori con
caratteristiche specifiche che, di fatto, ne caratte-
rizzano nell’uso il comportamento e le prestazio-
ni. Due esempi su tutti riguardano il sistema di
controllo delle emissioni e il sistema di iniezione. 

Nel primo caso, 3 motori dei 5 proposti, ossia il
D5K, il D8K e il D16K, abbinano una fase di ri-
duzione degli inquinanti direttamente nel motore
tramite un circuito EGR raffreddato con un siste-
ma di post trattamento SCR affiancato dal filtro

particolato, mentre i rimanenti due motori, il
D11K e il D13K, utilizzano la cosiddetta tecnolo-
gia eSCR (SCR esteso) che effettua il controllo e
trattamento dei gas di scarico a valle direttamente
nel gruppo catalizzatore. Il secondo esempio è la
scelta del sistema di iniezione, con il common rail
presente su tutti i motori eccetto il D13K, sul
quale Volvo ha confermato l’impiego degli iniet-
tori pompa a controllo elettronico, soluzione fino
ad ora adottata con ottimi risultati in termini di af-
fidabilità, durata, prestazioni e consumi.

In coerenza con queste scelte, lo studio della
sovralimentazione ha tenuto conto anche del po-
tenziale ambito di impiego dei motori per coniu-
gare prestazioni all’altezza delle attese, conteni-
mento dei consumi e rispetto dei limiti sulle emis-
sioni.

VOLVO EURO 6
A TUTTO CAMPO

Nella versione Volvo FE LEC l’entrata ribassata è una delle caratteristiche salienti della cabina.
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test drive un autista d’eccezio-
ne, Mikael Rosell, Press Test
Specialist, diventato famoso per
essere stato uno dei due condu-
centi dei truck impegnati nel-
 l’ormai celebre “spaccata” del-
 l’attore Jean-Claude Van
Damme. 

Base di partenza del nostro
tour è la sede Volvo Trucks Ita-
lia di Zingonia. Nel piazzale fa
bella mostra, nella sua colora-
zione marrone fiammante, l’FL
del nostro test. Da subito, il me -
dio svedese colpisce per la sua
e legante livrea, con il nuovo

de sign Volvo che spicca attra-
verso il caratteristico frontale. Il
classico logo Iron mark è stato
spostato in alto in una nuova
posizione sotto il parabrezza.
La sezione scusa sotto quest’ul-
timo enfatizza la leggerezza

del la cabina, di tipologia com-
 fort, contribuendo a creare un
aspetto moderno. Dovuto anche
allo spoiler sul tetto e ai fender
laterali della cabina. Il paraurti
anteriore in tre parti è dotato di
angoli in acciaio con buona re-

familiari con gli altri modelli
del la gamma dei pesanti Volvo
Trucks. 

Saliti a bordo ci si accorge
che lo spazio, abbondante, è oc-
cupato da tutto ciò che serve
per svolgere al meglio il pro-

IL PERCORSO DI PROVA SU STRADE URBANE, EXTRAURBANE E IN AUTOSTRADA CI HA PERMESSO DI METTERE IN LUCE LE QUALITÀ DEL NUOVO FL DA 12 TONNELLATE,
VEICOLO ADATTO ALLE MISSION DI DISTRIBUZIONE. ALLA GRANDE GUIDABILITÀ E VERSATILITÀ DI UTILIZZO IL TRUCK SVEDESE UNISCE UN PACCHETTO DI DOTAZIONI

FUNZIONALI DI PRIMO PIANO E UN EQUIPAGGIAMENTO TECNOLOGICO ALL’AVANGUARDIA PER QUANTO RIGUARDA PRESTAZIONI ED ECONOMIA D’ESERCIZIO.

FABIO BASILICO
MONZA

In casa Volvo Trucks la mission
di distribuzione ha un attore di
primo piano. È il nuovo FL da
12 tonnellate che abbiamo
avuto l’occasione di provare in
configurazione 512-210 su un
percorsi misto che ha affiancato
a due tratti autostradali alcuni
tratti extraurbani e urbani, dove
un camion come l’FL dimostra
tutte le sue qualità appunto
come specialista della distribu-
zione. Ad accompagnarci nel

sistenza agli impatti per diurre i
costi di eventuali riparazioni
do vute a piccoli incidenti. De -
gni di nota sono anche i fari ri-
disegnati che, insieme alle ca-
ratteristiche luci di posizione
diur ne, evidenziano le relazioni

IL PICCOLO CHE FA LE COSE IN GRANDE

Volvo FL 512-210

Il driver Mikael Rosell mentre sistema il carico prima della partenza.

Capriate-Ospitaletto (Autostrada A4)

Km 46 Litri 7,51 Media 6,12 km/l

Ospitaletto-Desenzano-Capriate (SP19-SP BS 11- Autostrada A4)

Km 142 Litri 22,34 Media 6,35 km/l

Risultato finale

Km 188 Litri 29,85 Media 6,29 km/l
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prio lavoro, né più né meno. Ri-

spetto alla cabina corta, la com-
 fort, che ha un’altezza interna
di poco più di 1,6 m, offre spa-
zio aggiuntivo che è possibile
e quipaggiare con un letto o uti-
lizzare come spazio di lavoro
con ulteriori vani ripostiglio co -
me nel nostro caso. Di partico-
lare utilità è il capiente vano
por taoggetti con serratura, e -
stre mamente spazioso e nello
stesso tempo compatto, monta-
to sul tunnel motore e specifica-
mente progettato per la cabina
comfort senza letto. Si tratta di
un vano installato contro la pa-
rete posteriore della cabina e
con cassetto estraibile che offre
spa zio per documenti, carte
stradali ed effetti personali. È
suddiviso in due parti, uno
scom parto ampio e una sezione
più piccola dotata di coperchio
proprio. Inoltre, uno scomparto
esterno, sul lato conducente, ha
la capacità di contenere due
bot tiglie o alcuni piccoli ogget-
ti. Quando si estrae il cassetto,
la superficie superiore forma un
piano ideale per scrivere o man-
giare. Non è finita qui, perché
sul la parte superiore del vano è
presente un altro grande scom-
parto dotato di coperchio, in
grado di contenere un computer
portatile o documenti. Offre an -
che due prese a 12 e 24 V. Il va -
no superiore ha un volume di
21,3 litri, quello inferiore di
44,5 litri. Non mancano poi va -
ni nelle portiere, nel cruscotto,
sopra il parabrezza, tra i sedili.
La disposizione di cruscotto e
qua dro è intuitiva e offre a col -

po d’occhio informazioni sullo

sta to degli elementi essenziali
del camion. Quindi massimo
con trollo su livelli di carburan-
te e AdBlue, velocità, regimi e
pres sione dell’olio. Il volante è
regolabile pneumaticamente e i
sedili, ergonomici, offrono un
buon livello di comfort di sedu-
ta. Infine, l’FL del nostro test è
do tato di tettuccio in vetro a
controllo elettronico. 

Il primo tratto, lungo l’Auto-
strada A4 in direzione di Vene-
zia, ci porta da Capriate a Ospi-
taletto. Facendo buon uso del
cruise control, il driver Mikael
Rosell fa scorrere l’FL nel
com fort più totale, sfruttando le
doti da grande stradista del mo-
tore 5.1 litri D5K da 210 cv e
mettendo a segno valori di con-
sumo di tutto rispetto, con una
me dia di 6,123 km/l su meno di
50 chilometri di percorrenza to-
tale. Le qualità del propulsore

Euro 6 emertono con chiarezza
nel secondo step della prova,
quando, usciti allo svincolo di
Ospitaletto, imbocchiamo la
pro vinciale per Brescia. Il mo-
tore offre un ampio regime di
cop pia massima che consente di
sfruttare meglio l’intervallo di
giri a consumo ridotto con un
numero minimo di cambi di
mar cia. La cosa è evidente
quan do la strada alterna tratti
pianeggianti e tratti collinari
con lunghi saliscendi. La cop-
pia ottimale anche a bassi giri
comporta una migliore guidabi-
lità a bassi regimi. Fattore de-
terminante per questa guidabili-

tà è l’iniezione con tecnologia
common rail. Il gasolio viene
iniettato alla pressione elevata
di 2.000 bar, la pressione e i
tem pi d’iniezione vengono con-
trollati elettronicamente e que-
sto permette l’introduzione nel -
la camera di combustione car-
burante misurato con estrema
precisione e finemente nebuliz-
zato. La funzione di controllo
effettua adattamenti istantanei
alle condizioni di utilizzo del
momento, mentre la possibilità
di iniettare gasolio anche dopo
l’iniezione principale comporta
una notevole flessibilità. Se il
tempo d’iniezione del carburan-
te e variabile, l’effetto prositivo
sul livello di rumore e di emis-
sioni del motore è garantito.
Pri ma dell’iniezione principale
vengono iniettate piccole quan-
tità di gasolio, riducendo così
sensibilmente il ritardo e il ru-
more conseguente la fase di
com bustione principale. Oltre il
dato tecnico, l’FL fa percepire
direttamente le sue performance
potenziali quando si dimsotra
capace di affrontare qualsiasi
situazione di marcia, anche in
ambito urbano, lungo le traffi-
cate strade della periferia bre-
sciana o nella successiva tratta
di raggiungimento di Desenza-
no del Garda, percorrendo buo -

na parte della tangenziale sud
del capoluogo lombardo. 

Il merito di tanta sicurezza di
marcia e dell’eccezionale gui-
dabilità dell’FL va ascritto an -
che al flessibile e comfortevole
cam bio I-Sync a sei marce a -
van ti con ultima in overdrive.
Si tratta di un cambio automa-
tizzato che offre la possibilità di
un utilizzo in modalità manua-
le, alternativa che può essere
più consona a quegli autisti abi-
tuati a gestire direttamente la
cambiata anche in mezzo al
con vulso dedalo di strade citta-
dine. Infatti, la leva posta dietro
il volante consente al driver di
scegliere se effettuare il cambio
marcia automaticamente o ma-
nualmente, e permette di passa-
re manualmente alla marcia su-
periore o inferiore. I cambi
mar cia sono assistiti da coman-
di elettroidraulici e richiedono
l’applicazione di una forza mi-
nima. I-Sync è progettato per
una coppia massima di 850 Nm
ed è dimensionato per carri uti-
lizzati in attività di distribuzio-
ne con combinazioni di peso fi -
no a 24 tonnellate. L’utilizzo
dell’I-Sync in modalità esclusi-
vamente automatica diventa as -
sai divertente nella lunga per-
correnza austradale, quando i
chi lometri da macinare sono

tan ti, anche ben oltre gli ottanta
che ci hanno visti impegnati per
coprire il tratto mancante alla
chiusura del test drive, da De-
senzano a Capriate, lungo l’A4
in direzione di Milano. 

Il Volvo FL poggia su so-
spensioni anteriori paraboliche
e posteriori pneumatiche, a due
soffietti. L’impianto frenante
pre vede freni pneumatici con
dischi ventilati sia anteriori che
posteriori. L’aiuto partenza in
sa lita, presente nella dotazione
del modello del nostro test, as-
solve a un compito importantis-
simo, agevolando di molto la
guidabilità e manovrabilità di
un camion abituato a muoversi
in svariate circostanze di utiliz-
zo. Altro strumento di sicurezza
fondamentale è il sistema fre-
nante a controllo elettronico
EBS che include la funzione
an tibloccaggio e assicura, rego-
lando la froza frenante alle ruo -
te e agli assali in rapporto alla
distribuzione del peso del vei-
colo, una risposta alla frenata
più rapida ed efficace, con una
minore usura dei freni. Sul ri-
sparmio di usura agisce anche il
potente freno motore a com-
pressione EPG, che aiuta a con-
servare nel tempo la funzionali-
tà dei freni e prolunga la durata
delle pastiglie e dei dischi.

Cognome - Volvo Trucks
Nome - FL 512-210
Cabina - cabina comfort L2H1
Configurazione assi - 4x2
Motore - D5K210; Carburante: gasolio; cilindri: 4 in linea; ali-
mentazione: sistema di iniezione diretta common rail, turbocom-
pressore, intercooler, sistema di trattamento gas: EGR+SCR+
DPF+DOC (Diesel Oxidation Catalyst)+ASC (Ammonia Slip
Catalyst); distribuzione: 4 valvole per cilindro; livello ecologico:
Euro 6; cilindrata: 5,1 dmc; potenza max: 154 kW/210 cv a
2.200 giri/min; coppia max: 800 Nm a 1.100-1.700 giri/min.
Cambio - I-Sync ATO8006, automatizzato sincronizzato, 6
marce avanti + 1 retromarcia.
Pneumatici - 245/70 R17.5 su entrambi gli assi.
Dimensioni - passo 4.100 mm.
Sospensioni - Anteriori paraboliche; posteriori pneumatiche, due
soffietti
Impianto frenante - freni a disco; aiuto partenza in salita; freno
motore a compressione EPG. 
Dotazioni - filtro carburante riscaldato; aiuto alla trazione con
acceleratore elettronico; botola tetta in vetro; Immobilizer; spoi-
ler tetto e fender laterali cabina; pacchetto Audio Advanced; pac-
chetto interni Distribuzione +. 
Serbatoio carburante - 215 litri.
Serbatoio AdBlue - 32 litri.

LA CARTA D’IDENTITÀ

D5K, il raffinato 5 litri Euro 6 ideale per gli small trucks
Il D5K210 identifica un motore diesel a quatttro cilindri in linea

con cilindrata di 5,1 litri, dotato di turbocompressore a geometria
variabile e intercooler. Oltre che in quella da 210 cv, all’interno
della gamma Volvo Trucks viene proposto anche in configurazione
da 240 cv. Ideale per i camion piccoli, come l’FL da 12 tonnellate
della nostra prova, il D5K è uno dei propulsori a quattro cilindri più
potenti sul mercato. 

Nell’FL del nostro test drive esprime una potenza massima di
210 cv e una coppia di 800 Nm. Sia l’unità da 210 che quella da
240 cv garantiscono un’erogazione di coppia ampia e costante con
una risposta rapidissima, anche a bassi regimi. 

Il motore è caratterizzato da un’unica testata cilindri a da un al-
bero a camme in testa che aziona quattro valvole per cilindro trami-
te bilancieri. Le funzioni del motore sono controllate elettronica-
mente e l’iniezione del carburante avviene con tecnologia common
rail. Grazie al sistema SCR, questo propulsore soddisfa la normati-
va Euro 6 e attraverso la calibratura ottimale del sistema di controlo
elettronico è stata possibile una riduzione del 50 per cento delle
emissioni di particolato e una riduzione dell’ossido di azoto pari

all’80 per cento rispetto ai livelli Euro 5 corrispondenti. Logico
quindi dedurre che si tratta di un motore ecologico particolarmente
adatto agli ambienti urbani e le aree verdi metropolitane, ovvero
quelle proprie delle mission più specifiche dell’FL. 

Per rispettare la normativa Euro 6, Volvo Trucks ha scelto di
combinare la tecnologia di combustione ottimale con la tecnologia
SCR (Selective Catalytic Reduction) per il post-trattamento dei gas
di scarico. La tecnologia SCR, condolidata e affidabile, consente di
ridurre i costi di assistenza e di allungare gli intervalli di esercizio.
Oltre che con il catalizzatore SCR, il sistema di post-trattamento è
stato equipaggiato con un catalizzatore ossidante, un filtro antiparti-
colato e un’iniezione ausiliaria di calore, tutto racchiuso nella stessa
marmitta. La valvola EGR a controllo elettronico e raffreddata ad
acqua migliora il flusso dei gas di scarico, assicurando che questi
ultimi arrivano al sistema di post-trattamento (EATS) a temperatura
ottimale. 

Va anche detto che l’utilizzo degli standard di qualità VDS4, il
cambio dell’olio avviene in media ogni 40mila km per il D5K e
ogni 60mila km per il D8K.

La cabina comfort per il il lavoro in città
La gamma cabine a disposizione del Volvo FL include la tipolo-

gia corta, comfort e doppia. Tutte hanno un’altezza interna di
1.605 mm. La comfort è stata pensata appositamente per i trasporti
in ambito urbano nel settore della distribuzione ma non solo, dal
momento che è adatta, anche in virtù del fatto che può essere equi-
paggiata con un letto (780x1.800x90 mm per brevi intervalli di ri-
poso o di dimensioni regolari 580x1.800x135 mm), pure per i tra-
sporti regionali a lungo raggio. Autista ed eventuale passeggero go-
dono innanzitutto di un abbondante spazio accuratamente predispo-
sto per agevolare lo svolgimento delle attività lavorative, grazie
all’ergonomia dei sedili e della strumentazione, ai numerosi e intel-
ligenti vani per riporre oggetti, ai comandi intuitivi e facilmente
raggiungibili. L’ingresso in cabina ribassato e tramite due gradini è
davvero comodo e la plancia degli strumenti si presenta all’avan-
guardia dal punto di vista aerodinamico, con superfici morbide e
profili arrotondati. Il tunnel motore è facilmente ispezionabile gra-
zie alla possibilità di inclinare la cabina con un’angolazione di 55
gradi. La plancia mette a disposizione strumentazioni posizionate
con una precisa logica. Ne è una dimostrazionbe il fatto che la leva
del cambio e il freno di stazionamento sono ubicati proprio sulla
plancia. La centralina elettrica con i componenti e fusibili ad essa
relativi è protetta da uno sportello e posizionata sotto la plancia sul
lato passeggero. Nella stessa ubicazione è disposta un’altra centrali-
na elettrica per la carrozzeria e gli accessori ad essa relativi. La lun-
ghezza interna è pari a 1.890 mm mentre in tutta la sua estensione
la cabina comfort dell’FL è larga 2 metri. Dalla seduta del sedile
conducente al tetto c’è uno spazio di oltre 1,2 metri. Il sedile del
conducente consente la regolazione in senso longitudinale e vertica-
le nonché la regolazione dell’inclinazione di cuscino e schienale. Il
volante è anch’esso regolabile.

A bordo di FL la disposizione di cruscotto e quadro è intuitiva.
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progettato. 
Salire a bordo dello Stream-

line R 490 è immergersi in una
dimensione accogliente. La ca-
bina Topline, il massimo offer-
to dal costruttore svedese, è in
questo senso davvero al top.
Mu nita di due letti, ha un’al-
tezza interna che agevola il
movimento senza alcuna re-
strizione. La postazione di
guida è comoda ed ergonomi-
ca, con la strumentazione che
ad arco circonda l’autista met-
tendogli tutti i comandi a di-
sposizione per un utilizzo pra-
tico e intuitivo. An che il pas-
seggero si accomoda su sedili
confortevoli e regolabili in
base alle proprie esigenze e
preferenze. I molteplici va ni
portaoggetti, posizionati do ve
servono, offrono un ventaglio
di possibilità per riporre og get-
ti, documenti, effetti personali
oppure ospitano strumenti es-
senziali per la vita a bordo
degli autisti impegnati sulle
lun ghe distanze, come i due
va ni dedicati alla macchina del
caffè e al forno microonde po-
sizionati in alto, nel sottotetto
e sopra il parabrezza. Un prati-
co scomparto posizionato tra i
due se dili è in grado di conte-
nere bot tiglie d’acqua di sva-
riate dimensioni o altro mate-
riale di quo tidiana utilità.

Nell’ambizioso programma
che permette a Scania di gesti-
re l’introduzione dei motori
Euro 6 di seconda generazione,
un posto di primo piano è oc-

cupato dai sei cilindri in linea
da 12.7 litri con potenza massi-
ma di 450 e 490 cv. Il rispar-
mio dichiarato arriva fino al 2
per cen to. Che unito alle mi-
gliorie stilistiche in senso aero-
dinamico e alle altre dotazioni

tecnologiche della famiglia
Streamline, come il cambio
Opticruise con Scania Active
Predisction consentono di otte-
nere ulteriori riduzione del
consumo di gasolio, a tutto
vantaggio di una ottimizzata

quelli registrati sulle provincia-
li, tenuto conto che si trat tava
comunque di strade a scorri-
mento veloce.

Come è risaputo, per ottene-
re la riduzione delle emissioni
previste dalla normativa Euro

L’AUTOSTRADA È IL SUO AMBIENTE IDEALE, LE LUNGHE PERCORRENZE LA SUA MISSION PRIVILEGIATA. L’R 490 DELLA FAMIGLIA STREAMLINE HA DIMOSTRATO SUL

CAMPO LE SUE QUALITÀ DA GRANDE STRADISTA, PERFORMANTE, VERSATILE E RIGOROSAMENTE ATTENTO AI CONSUMI. TECNOLOGICAMENTE AVANZATO E RICCO DI

SOLUZIONI INTELLIGENTI, CONFORTEVOLE E SICURO, IL TRATTORE DEL GRIFONE È UNA RISPOSTA ADEGUATA ALLE ESIGENZE DELLE MODERNE AZIENDE DI TRASPORTI.

FABIO BASILICO
MONZA

“È un passo avanti nella strate-
gia di miglioramento continuo
del prodotto che è uno dei car-
dini dello sviluppo in casa Sca-
nia”. Così si espresse in una
nostra intervista di un anno fa
Pao lo Carri, Direttore Pre-
Sales & Marketing di Italsca-
nia, al mo mento dell’arrivo sul
mercato dell’efficiente fami-
glia Stream line. “Non si tratta
di un restyling - aggiunge Carri
- La maggior parte dei miglio-
ramenti sono sotto pelle e sono
volti a ridurre ulteriormente il
consumo di carburante perché
riteniamo che oggi questo è
quello di cui i nostri clienti
hanno bisogno”. Abbiamo
quindi potuto verificare la
bontà di queste parole con il
test a bordo di uno stradista
d’eccezione come lo Scania
Streamline R 490
LA4X2MNA. Accompagnati
al volante da Christer Hellberg,
Press test driver del Grifone,
abbiamo percorso oltre 200
km, in prevalenza in ambito
autostradale, che è quello più
consono alle caratteristiche del
veicolo in prova, e un solo trat-
to su strade provinciali che ci
ha per messo di verificare sul
cam po che è nella lunga di-
stanza e quindi su strade a
lunga percorrenza che lo Stre-
amline R 490 esprime al me-
glio le sue qualità e c’entra la
mission per la quale è stato

gestione dei costi di esercizio.
Il confronto è immediato e si
evince dalla tabella pub blicata
in queste pagine: i da ti sul con-
sumo registrati in au tostrada
sono, in rapporto al chilome-
traggio, migliori rispetto a

STRADISTA PER VOCAZIONE

Scania Streamline R 490 LA4x2MNA

Assago-Vercelli-Santhià (Autostrada A7-A21-SP596dir-SP31-A26)

Km 160,1 Litri 48,69 Media 3,28 km/l

Santhià-Milano (Autostrada A4)

Km 76,6 Litri 16,85 Media 4,54 km/l

Risultato finale

Km 236,7 Litri 65,54 Media 3,61 km/l
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6, Scania si avvale della sua
vasta esperienza sia nel ricirco-
lo dei gas di scarico (EGR) che
nella ri duzione catalitica selet-
tiva (SCR) per attuare una so-
luzione tecnica ottimale per
ciascun livello di potenza, non-
ché per applicazioni specifi-
che. I propulsori da 450 e 490
cv si basano su ulteriori perfe-
zionamenti del le unità da 440 e
480 cv, disponibili dall’inizio
del 2011. L’u nità da 490 è di-
sponibile per la Serie R. Ulte-
riormente sviluppata sotto vari
aspetti, incluso il sistema di
gestione del mo tore e un siste-
ma di aspirazione rivisitato che
mantiene temperature di scari-
co sufficientemente alte senza

necessità del la farfalla di aspi-
razione. L’al ta coppia erogata
sin da un basso numero di giri
in combinazione con il cambio
automatizzato Opticruise con-
sente al basso regime di crocie-
ra di risparmiare senza che il
conducente debba adottare par-
ticolari misure di economia.
Con Opticruise però il driver
ha la possibilità di scegliere
più modalità di performance -
Standard, Economy, Power e
Off-road - riuscendo così a im-
postare le per for mance del vei-
colo in base al le esigenze ope-

rative. È il frutto della conti-
nua evoluzione delle funziona-
lità dell’ormai celebre automa-
tizzato Scania, oggi assunto al
ruolo di sistema di gestione
della catena cinematica com-
pleto. Fa parte dell’evoluzione
anche l’inclusione dello Sca nia
Active Prediction, che u tilizza
il GPS e i dati topografici per
regolare con precisione la ve-
locità di crociera. Un’integra-
zione senza costi aggiuntivi in
Scania Opticruise per ottenere
un sistema di controllo predit-
tivo della catena cinematica
che garantisce risparmi di car-
burante pari al 4-5 per cento. 

Nei tratti del percorso auto-
stradale che prevedevano il

susseguirsi di lievi pendenze in
salita e discesa, è stato possibi-
le verificare le doti dello Sca-
nia Active Prediction. Comple-
tamente integrato nelle nuove
funzioni del veicolo, utilizza
diverse strategie di risparmio
del carburante in varie modali-
tà operative. Ottimizza la velo-
cità in salita e in discesa, ri-
sparmiando il 2-3 per cento di
carburante su terreno ondulato.
Il sistema poi utilizza una stra-
tegia speciale di massima effi-
cienza nei consumi con Opti-
cruise in modalità Economy

per risparmiare un ulteriore 2
per cento di carburante sempre
su terreno ondulato. 

Di particolare interesse è
sta ta la prova della modalità
Standard di Opticruise, versati-
le e ottimizzata per garantire
una buona economia dei con-
sumi offrendo al contempo
buone pre stazioni in salita, in
occasione delle quali il sistema
cerca di mantenere la massima
coppia del motore. Da parte
sua l’Active Prediction aumen-
ta leggermente la velocità per
ottenere lo slancio necessario
ad affrontare la salita. E prima
di affrontare la discesa, l’R
490 inizia a funzionare al mini-
mo per risparmiare carburante

e guadagna velocità in discesa
sfruttando lo slancio. Il tutto
funziona in un range di veloci-
tà del 6 per cento inferiore e
del 4 per cento superiore alla
velocità di crociera impostata.
La modalità Economy viene
invece impostata per consuma-
re il meno possibile con qual-
che sacrificio sui tempi di mar-
cia. Qui la risposta del motore
è morbida. Scania Active Pre-
diction utilizza una speciale
strategia di economia: il range
di velocità va dal 12 per cento
al di sotto della velocità di cro-
ciera fino alla velocità di cro-
ciera impostata. Va anche ri-
cordato che in modalità Econo-
my lo scostamento minimo re-

golabile per il controllo del la
velocità in discesa con il retar-
der è di 5 km/h al di sopra del -
la velocità di crociera (3 km/h
in altre modalità). 

Il Serie R del nostro test dri -
ve era equipaggiato con una
del le ultime novità Scania, in-
trodotta lo scorso autunno e
pie namente disponibile dal pri -
mo trimestre di quest’anno: si
tratta dell’Eco-roll, un sistema
avanzato che permette di ridur-
re i consumi fino al 2 per
cento. I clienti che ordinano un
truck dotato di Opticruise con

Active Pre diction possono
usufruire dei vantaggi di que-
sto sistema che calcola quale
sia il consumo di carburante
più efficiente quando si affron-
ta una discesa con la marcia in
folle e il motore al minimo o
quando si utilizza il freno mo-
tore senza ulteriore consumo
di carburante. Chi fa la scelta
giusta tra le due opzioni è il
sempre presente Active Predic-
tion, i cui calcoli puntano sem-
pre alla massima efficienza in
base alle diverse condizioni
operative.

Cognome - Scania
Nome - Streamline R 490 LA4X2MNA
Cabina - Topline
Configurazione assi - 4x2
Motore - DC13; Carburante: gasolio; cilindri: 6 in linea; 4 val-
vole per cilindro; iniezione carburante: Scania XPI (iniezione ad
altissima pressione); intercooler; EGR (ricircolo dei gas di scari-
co)-SCR (riduzione catalitica selettiva)-VGT (turbo a geometria
variabile)-DOC (catalizzatore ossidante del diesel)-DPF (filtro
antiparticolato per diesel); livello ecologico: Euro 6; cilindrata:
12.7 litri; potenza max: 360 kW/490 cv a 1.900 giri/min; coppia
max: 2.550 Nm a 1.000-1.300 giri/min. Potenza freno motore:
256 kW a 2.400 giri/min. 
Cambio - Scania Opticruise, Scania Retarder R3500.
Pneumatici - Michelin Savergreen 315/70 R22.5 XF (anteriori),
Michelin Savergreen 315/70 R22.5 XD (posteriori).
Impianto frenante - freni a disco con controllo elettronico. 
Pesi - 43.500 kg (combinazione), 7.400 kg trattore.
Livello di rumorosità - 80 dBA
Dotazioni - ESP, SDS (Scania Driver Support), Eco-roll, Cruise
Control con Active Prediction. 
Serbatoio carburante - 400 litri.
Serbatoio AdBlue - 60 litri.

LA CARTA D’IDENTITÀ

Evoluzione senza fine per Opticruise
Quando fu introdotto nel 1995, Scania Opticruise era uno dei

primi sistemi di cambio di marcia automatizzato sul mercato.
Da subito si fece notare e apprezzare per livelli di comfort e assi-
stenza al conducente del tutto inediti. La sua funzionalità è stata co-
stantemente perfezionata e oggi l’Opticruise del costruttore svedese
è diventato un sistema di gestione della catena cinematica comple-
to. Numerose nuove caratteristiche, incluso lo Scania Active Predic-
tion, sono state integrate senza costi aggiuntivi in Scania Opticruise
per ottenere un sistema di controllo predittivo della catena cinemati-
ca che garantisce risparmi di carburante pari al 4-5 per cento. 

Nei veicoli dotati di Scania Opticruise sono disponibili più mo-
dalità di performance: la modalità Standard, ottimizzata per garanti-
re una buona economia dei consumi offrendo al contempo buone
prestazioni in salita; quella Economy che viene impostata per con-
sumare il meno possibile con qualche sacrificio sui tempi di marcia;
la modalità Power che viene adottata quando i tempi di trasporto
hanno la priorità; la modalità Off-road, adatta alla marcia su terreno

sconnesso e su superfici con un’elevata resistenza al rotolamento.
Con le nuove modalità di funzionamento, i clienti hanno la possibi-
lità di impostare le prestazioni del veicolo sulla base del tipo d’im-
piego, nonché in base alle preferenze personali relative a funziona-
lità e stile di guida del conducente. Impostazioni che possono essere
modificate o regolate con precisione nelle officine Scania. 

Il Grifone ha anche sviluppato un sistema semplificato, lo Scania
Opticruise Basic, che limita le possibilità del conducente di influire
sul cambio di marcia. Questa soluzione per un ulteriore migliora-
mento dell’economia operativa è richiesta soprattutto dai proprietari
di grandi flotte i cui conducenti spesso guidano veicoli di marche
diverse. 

In opzione sono disponibili l’Opticruise completamente automa-
tico, le modalità operative Stardard ed Economy, lo Scania Active
Prediction, il limitatore di velocità impostato a 85 km/h o 80 km/h,
il kick down disattivato e il cambio di marcia manuale disabilitato
(oltre i 50 km/h). 

Quando il design incontra il risparmio
L’ingresso della gamma Streamline ha fatto fare a Scania un de-

ciso passo in avanti sul fronte della riduzione dei consumi e
quindi dei costi di gestione. Il merito va equamente suddiviso tra le
prodezze tecnologiche e quelle stilistiche che caratterizzano la fa-
miglia Streamline, ovvero i veicoli delle serie G e R per il lungo
raggio ottimizzati per i bassi consumi di carburante grazie a nuovi
accorgimenti aerodinamici e ulteriori sviluppi tecnici. Un dato spic-
ca su tutti: il risparmio di carburante può raggiungere l’8 per cento
grazie ai nuovi e più efficienti motori Euro 6 di seconda generazio-
ne. Il confronto diretto è con i propulsori Euro 3-4-5 che permetto-
no di ottenere risparmi del 5 per cento. Un grande contributo è for-
nito dalla nuova versione di Scania Opticruise che offre la scelta di
varie modalità di performance. La Economy è completamente inte-
grata nello Scania Active Prediction, che utilizza il GPS e i dati to-
pografici per regolare con precisione la velocità di crociera. I moto-
ri Scania Euro 6 da 13 litri di seconda generazione sono dal due al
tre per cento più economici dei primi. Scania Opticruise e lo Scania
Active Prediction contribuiscono ciascuno per il 2-3 per cento. 

Streamline vuol dire aerodinamica innovativa. Scania ha infatti
ulteriormente perfezionato il flusso d’aria sul lato frontale e sui
fianchi delle cabine delle Serie G e R per ridurre la resistenza aero-
dinamica e conseguentemente i consumi. Inoltre, ha introdotto in
tutte le cabine un parasole ridisegnato e più aerodinamico insieme a
una nuova serie di luci ausiliarie. All’interno prevale un generale
aggiornamento della cabina, dove spiccano la nuova gamma di se-
dili high quality e i nuovi colori che aumentano il comfort e il be-
nessere per conducente e passeggero. Gli spigoli della cabina sono
stati smussati per trasmettere il flusso d’aria ai fianchi con la mini-
ma resistenza. Un deflettore brevettato, collocato appena sopra i
gruppi ottici anteriori, è costituito da un canale che genera la giusta
quantità di turbolenza che comunque deve esserci per mantenere
pulita la maniglia della portiera. Funzionali ma anche belli da vede-
re i nuovi gruppi ottici con nuove mascherine, indicatori a Led e
luci di marcia diurna. 

La Casa di Södertäljie ha anche introdotto nuove ed esclusive
luci posteriori a Led, la cui forma riprende i tratti di stile caratteri-
stici sul frontale; luci che consentono di risparmiare 30 litri di car-
burante all’anno e garantiscono una lunga durata di servizio nonché
maggiore affidabilità. Cuore della nuova linea Streamline sono i
nuovi motori Euro 6 con caratteristiche di assoluta efficienza. I sei
cilindri da 12.7 litri da 450 e 490 cv di seconda generazione garanti-
scono fino al 2 per cento di risparmio di carburante. Occorre tenere
in considerazione che per ottenere la riduzione delle emissioni pre-
vista dall’Euro 6 Scania si avvale della sua vasta esperienza sia nel-
l’EGR (ricircolo dei gas di scarico) che nell’SCR (riduzione seletti-
va catalitica) per attuare una soluzione tecnica ottimale per ciascun
livello di potenza, nonché per applicazioni specifiche. Con Stream-
line, Scania ha anche introdotto nuovi servizi che incrementano
l’operatività e facilitano l’interazione con l’officina. La diagnosi re-

mota consente alle officine e a Scania Assistance di eseguire una
diagnosi a distanza, in preparazione all’intervento di assistenza su
strada o in officina con il minimo tempo di fermo macchina per il
cliente. In vista di un intervento programmato, l’officina può scari-
care il rapporto sullo stato del veicolo per pianificare con più facili-
tà la manutenzione o la riparazione, accelerando così la procedura
all’arrivo del veicolo e garantendo la massima operatività del clien-
te. 

Inoltre, come controllo successivo all’intervento, l’officina può
accedere a distanza ai dati del veicolo, per verificare che il proble-
ma sia stato risolto senza bisogno di tornare in officina. Inoltre,
l’uso di Scania Communicator è stato esteso per garantire nuovi
servizi d’officina: dal momento che si tratta dell’interfaccia di co-
municazione Scania con il veicolo, ora viene installato di serie nella
maggior parte dei mercati europei. Funge anche da interfaccia per
Scania Fleet Management e contiene i dati topografici dello Scania
Active Prediction.

In alto, l’ergonomico cruscotto che circonda il guidatore. Sopra, i
due comodi vani contenenti forno a micronde e macchina del caffè.
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con carichi sul filo delle 44
tonnellate è di 460 cv, anche se
si percorrono tratte impegnati-
ve co  me l’autostrada della
Cisa, che questa volta fa parte
del nostro test. Daf sembra
averlo capito molto bene, tanto

che in listino, come del resto
già con gli Eu ro 5, non ha nep-
pure una ver sione da 480 cv e
soltanto una da 510 per chi
deve davvero affrontare tratte
impossibili. In più, il Daf XF
460 del nostro test ha un’altra

caratteristica che lo rende idea-
le per le flotte me dio grandi: la
cabina Space, al posto della più
impegnativa (e costosa oltre
che meno aerodinamica) Super
Space. Il che peg giora di molto
le condizioni di vita a bordo

sottostimare, da sopra il tunnel
motore, che è alto 13 centime-
tri, restano 175 cm utili, più
che a sufficienza per un’autista
di statura normale; in più, il let-
tino è diventato lungo 220 cm
ed è stato equipaggiato con una

ALL’ALTEZZA DELLE SFIDE PIÙ IMPEGNATIVE, COME L’AUTOSTRADA DELLA CISA DEL NOSTRO TEST, IL DAF XF 460 HA DIMOSTRATO DI ESSERE UN VEICOLO IDEALE PER

LE AZIENDE DI TRASPORTI E I CONDUCENTI CHE LAVORANO CON CARICHI SUL FILO DELLE 44 TONNELLATE. LA CABINA SPACE È GARANZIA DI COMFORT E VERSATILITÀ.

MAURO ZOLA
ASSAGO

Le flotte la decisione l’hanno
presa da tempo, non appena la
crisi ha iniziato a mordere: la
potenza ideale per chi lavora

dell’autista? Secondo noi no,
anche perché l’ul tima versione
dell’immortale abitacolo olan-
dese (la cui lon gevità si conta
ormai in decenni) è stata otti-
mizzata fin nei dettagli. Le di-
mensioni poi non sono certo da

COMPAGNO DI LAVORO AFFIDABILE

Daf XF105 FTX 460

Autostrada A1: Melegnano - ingresso Cisa

Km 108,1 Litri 27,9 Media 3,87 km/l

Autostrada Cisa

Km 60,5 Litri 22,27 Media 2,71 km/l

Risultato finale

Km 168,6 Litri 50,17 Media 3,36 km/l
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Le tecnologie Daf al servizio della normativa Euro 6
Rispetto alla generazione Euro 5, l’aggiunta più evidente sui

nuovi propulsori Daf Euro 6 è l’iniezione Common rail, che nel
caso del costruttore olandese raggiunge una pressione particolar-
mente elevata, fino a 2.500 bar, e comprende un ciclo completo con
tanto di pre-iniezione e post-iniezione che possono anche essere
combinate tra loro, in modo da ottimizzare la combustione e di con-
seguenza anche rumorosità, emissioni e soprattutto consumi. Que-
sto lo si vede bene dalla nostra prova su strada, in cui il consumo
sui tratti pianeggianti ha superato i 3,8 km con un litro, che per un
camion carico a 44 tonnellate non sono certo pochi. Tornando inve-
ce alle tecnologie applicate dal costruttore sulla nuova generazione
di propulsori, si tratta di combinazioni già ampiamente sfruttate da
Paccar sul mercato statunitense, anche se in quel caso i motori for-
niti a Kenworth e Peterbilt devono rispondere alle norme Epa 10
piuttosto diverse dall’Euro 6 europeo, dato che prevedono una
minor emissione di ossidi di azoto e al contrario una poco superiore
emissione per quel che riguarda il particolato. Da quella base co-
munque ottima, i progettisti Daf Trucks hanno preso particolari fon-
damentali come il sistema di ricircolo dei gas di scarico e il turbo-

compressore a geometria variabile, le cui dimensioni ridotte hanno
permesso di adattare il nuovo motore al vano dell’XF senza dover
riprogettare del tutto la cabina. Sempre per questo motivo il circuito
EGR è stato posto in posizione rialzata, in modo che il turbocom-
pressore potesse essere montato il più vicino possibile al blocco. La
scelta di un turbocompressore a geometria variabile ha inoltre un
effetto benefico sui consumi, e non soltanto perché permette al si-
stema di agire al meglio in ogni condizione ma perché calmiera la
quantità di emissioni che vengono reimmesse nel propulsore, oltre a
potenziare l’erogazione della potenza frenante dell’MX Engine
Brake. 

A questa combinazione è poi stato aggiunto un convertitore cata-
litico e un filtro antiparticolato a rigenerazione passiva, ottenuta con
l’incremento della temperatura dovuto all’incapsulamento dei com-
ponenti base del sistema di scarico. Se comunque non fosse possibi-
le raggiungere la temperatura necessaria per innescare la rigenera-
zione è possibile passare alla fase attiva, iniettando carburante nel
convertitore catalitico di ossidazione, operazione a cui provvede un
settimo iniettore posizionato tra il turbo e il filtro.

comoda mensola con tasche,

portatazze e connettore a 12
volt. Rivisti com pletamente
anche i sedili, che adesso pos-
sono essere regolati molto più
facilmente e si rivelano decisa-
mente comodi, rivestiti in un
tessuto piacevole al tatto.

Meno piacevole alla vista si
rivela il falso legno di cui è ri-
vestito il cruscotto, che per il
re sto è ergonomico e molto
funzionale. Meglio da quel
punto di vista va con la sobria
plastica che ricopre il lato de-
stro della con solle e che ha
un’apparenza robusta e una
consistenza piacevole. Dal
canto suo, la strumentazione
comprende ora uno schermo a
colori da 5 pollici, at traverso
cui possono essere se guiti i
consigli del sistema Dri ver Per-
formance Assistant, che analiz-
za lo stile di guida del l’autista e
lo indirizza verso una gestione
ideale del camion. A fianco del
cruscotto è posizionata la con-
solle centrale, in cui trovano

posto il comando per il freno a

mano e il sistema ra dio/naviga-
tore satellitare. Mol to curati
anche i particolari, come i due
portabicchieri integrati posizio-
nati in basso o il tavolino
estraibile.

Dal punto di vista delle so-
spensioni, la cabina poggia su
di una soluzione completamen-
te pneumatica, il che lo si capi-
sce bene da quell’accenno di
beccheggio, mai fastidioso, e
dal fatto che in cabina arriva
as sai poco delle asperità del
terreno (e l’asfalto della Cisa di
a spe rità ne presenta molte e ri-

levanti). Altra piacevole sorpre-
sa, che però non dipende sol-
tanto dal l’abitacolo, è la silen-
ziosità, davvero ridotta al mini-
mo, tan to che questo Daf è il
miglior trat tore tra quelli che
abbiamo testato.

E passando al propulsore,
es so ha caratteristiche perfetta-
mente in linea con la produzio-
ne Daf, in particolare questa
ver sione da 460 cv si conferma
regolare nell’erogazione, docile
ai comandi e pronta alla rispo-
sta soprattutto ai bassi regimi; e
se pure nei punti più difficili

del la salita si sentirebbe il biso-
gno di avere qualche cavallo in
più, procedendo sui 60 km/h a
un regime di 1.200 giri/min, il
che è garanzia di un consumo
ri dotto, in fondo si viaggia a
me die interessanti, sufficienti a
sod disfare anche un autista esi-
gente. Sempre in tema di con-
sumi, a dare il suo benefico
con tributo è l’Eco Roll, che
sul la nuova generazione di trat-
tori Daf viene fornito di serie.
Il dispositivo, ormai adottato in
pratica da quasi tutti i costrut-
tori, permette quando si affron-

tano leggere discese di portare
in automatico il cambio in folle
riducendo i consumi fino all’1
per cen to.

E parlando di cambio, quello
di serie è il già ben collaudato
AS Tronic dodici marce di ZF,
un onesto e indefesso lavorato-
re che se non offre particolari
brillantezze neppure dimostra
pecche evidenti. E sempre da
ZF arriva la versione 3 dell’In-
tarder, che va a supportare il
nuo vo freno motore più perfor-
mante, aggiungendo fino a 500
kW di potenza frenante. A dare
il tocco finale in ottica di ri-
sparmio ci pensa poi l’aerodi-
namica stessa della più recente
versione della Space Cab, la
cui nuovo calandra ha permes-
so di montare un radiatore di
maggiore dimensioni, riveden-
do an che la linea. Un aiuto lo
danno pu re le nuove minigonne
laterali e il design laterale arro-
tondato, utile anche a far scivo-
lare via spruzzi e sporco dalla
fiancata. L’ultima novità ri-
guarda le sospensioni: sull’as-
sale posteriore il nuovo XF
monta la soluzione Stabilink,
che integra lo stabilizzatore e,
oltre a ridurre il peso, controlla
al meglio il livello di rigidità.
Tutto ciò fa del pesante Daf il
miglior veicolo per le flotte?
Difficile a dir si. Se però si ag-
giunge al pac  chetto il prezzo
competitivo, che è sempre stata
una delle caratteristiche vin-
centi del marchio olandese, si
capisce come abbia fatto a
sbancare nel mercato continen-
tale dei trattori.

Cognome - Daf
Nome - XF105 FTX 460
Cabina - Space cab.
Motore - MX13. Carburante: gasolio. Cilindri: 6 in linea. Ali-
mentazione: sistema di iniezione diretta Common rail, turbo-
compressore a geometria variabile e intercooler, ricircolo dei gas
di scarico EGR, convertitore catalitico SCR, filtro antiparticola-
to. Distribuzione: 4 valvole per cilindro. Livello ecologico: Euro
6. Cilindrata: 12.900 cc. Potenza max CE: 340 kW/462 cv da
1.425 a 1.750 giri/min. Coppia max CE: 2.300 Nm da 1.000 a
1.425 giri/min.
Cambio - AS Tronic automatizzato a 12 marce + 4 retromarce.
Pneumatici - 315/70 R22,5.
Dimensioni - Passo 3.600 mm.
Sospensioni - Anteriori a balestre paraboliche con ammortizza-
tori e barra stabilizzatrice, posteriori pneumatiche a quattro sof-
fietti con ammortizzatori.
Freni - A disco sulle quattro ruote, con ABS, EBS, Vehicle Sta-
bility Control, Freno motore MX, Intarder 3.
Dotazioni - Driver Perform Assistenza, Adaptive Cruise Con-
trol, Lane Guard System, Eco Roll.
Serbatoio carburante - 430 litri (AdBlue 90 litri).

LA CARTA D’IDENTITÀ

Sopra e in basso, il Daf XF105 in livrea arancione durante una manovra di uscita da un parcheggio e lungo il tragitto di prova.
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GUIDO PRINA
MILANO

La lettera R identifica in casa Pi-
relli una precisa famiglia di
pneumatici. Quelli destinati ai
percorsi a medio e lungo raggio
su strade moderatamente usu-
ranti e percorsi sinuosi o collina-
ri, con superficie stradale media-
mente abrasiva. Se a questo ag-
giungiamo “Serie 01” riusciamo
a comprendere fino in fondo le
due novità di prodotto che il
produttore milanese lancia sul

mercato. Si tratta dei nuovi
pneumatici FR:01 II e TR:01 II.
Le più diverse condizioni di uti-
lizzo sono il loro terreno di sfida
e le loro caratteristiche vincenti,
nel segmento del trasporto a
medio e lungo raggio di catego-
ria Regional, sono riassumibili
in tre concetti chiave: più resi-
stenti, più duraturi, più perfor-
manti sia su asciutto che bagna-
to, anche a basse temperature. 

I nuovi pneumatici R:01 II
rappresentano un importante ul-
teriore progresso sul fronte della

durata e della sicurezza rispetto
a quelli della prima generazione.
La nuova formulazione della
mescola battistrada e l’elevato
contenuto di silice assicurano
un’elevata resa chilometrica e la
giusta resistenza agli stress tipici
delle coperture destinate a uso
misto anche su superfici mode-
ratamente abrasive. Questo si
traduce in un miglioramento so-
stanziale delle prestazioni su
asciutto, bagnato e in condizioni
invernali, mentenendo alto il li-
vello di sicurezza per tutta la du-

rata di vita della copertura. Il
tallone rinforzato BWC (Bead
Wrapped Chafer) è garanzia di
una migliore resistenza e una
maggiore ricostruibilità del
pneumatico. Il design funzionale
consente di ottenere precisione
di guida anche in condizioni cri-
tiche. I due nuovi prodotti Pirelli
hanno designi del battistrada
specifici, concepiti per ottimiz-
zare le differenti funzionalità di
assi sterzanti e motori. La geo-
metria degli incavi e delle la-
melle è studiata ai fini di preci-
sione e progressività di guida
unite a tenuta di strada su diversi
fondi. 

Più nel dettaglio, l’FR:01II ha
un battistrada dalla larghezza in-
crementata per favorire la mag-
giore resa chilometrica, la tenuta
di strada e la precisione di
guida. Inoltre, la geometria del
fondo degli incavi è ottimizzata
per favorire l’espulsione dei
sassi. I quattro incavi a zig-zag e
i robusti cordoli longitudinali

sono concepiti per ridurre gli
spazi di frenata ed esaltare la si-
curezza di guida. Con FR:01 II
Pirelli è titolare del brevetto
RSR del disegno a spalla ribas-
sata, una soluzione che permette
un’ottimale distribuzione della
pressione di contatto al suolo,
favorendo regolarità di usura e
quindi maggiore resa chilometri-
ca. Con TR:01 II il disegno dire-
zionale con senso di rotolamen-
to predefinito ottimizza la se-
quenza passi migliorando tratti-
vità e comfort acustico. Gli inca-
vi più profondi restano visibili e
mantengono la trattività fino a
fine vita. Quelli laterali a geo-
metria e profondità variabili
(altro brevetto Pirell) assicurano
regolarità di usura e facilitano
l’espulsione dei sassi. Il TR:01
II è marcato 3PMSF (Three
Peak Mountain Snow Flake) e
garantisce l’utilizzo nelle condi-
zioni atmosferiche invernali più
rigide, con presenza di neve e
ghiaccio. 

La sigla DLTC identifica in-
vece il Dual Layer Tread Com-
pound, ovvero la mescola batti-
strada con tecnologia bistrato
che, nello strato esterno, assicu-
ra maggiore chilometraggio, ot-
timale tenuta di strada e spazi ri-
dotti di frenata e in quello inter-
no è garanzia di bassa resistenza
al rotolamento e integrità strut-
turale. La gommatura totale
delle cordicelle di cintura, sigla-
ta FRC (Fully Rubberized Cord
For Belt) previene l’ossidazione
delle corde e garantisce la resi-
stenza contro l’invecchiamento
della carcassa. Altro componen-
te fondamentale delle coperture
FR:01 II e TR:01 II è il cerchiet-
to a filo esagonale (HBW, Hexa-
gonal Bead Wire) che consente
un’elevata flessibilità e facilità
di montaggio, stabilità termica e
durata del cerchietto stesso e in-
fine ricostruibilità. FR:01 II e
TR:01 II sono disponibili nelle
misure 315/70 R.22.5, 295/80
R22.5 e 315/80 R22.5.

PIRELLI TRUCK

Performance da campioni
NON CEDONO DI FRONTE A NULLA I NUOVI PNEUMATICI FR:01 II E TR:01 II DI

PIRELLI TRUCK. LE PIÙ DIVERSE CONDIZIONI DI UTILIZZO SONO IL LORO TERRENO DI

SFIDA. PIÙ RESISTENTI, DURATURI, PERFORMANTI SIA SU ASCIUTTO CHE BAGNATO,
ANCHE A BASSE TEMPERATURE: QUESTE LE CARATTERISTICHE VINCENTI DEI CAMPIONI

DEL TRASPORTO A MEDIO E LUNGO RAGGIO DI CATEGORIA REGIONAL. 

GIANCARLO TOSCANO
MILANO

Il pneumatico ideale per i vei-
coli commerciali. È quanto pro-
mette il nuovo Pirelli Carrier,
studiato specificatamente per i
van, che arriva sul mercato for -
te di un totale di 3 milioni di
chi lometri di sperimentazione
effettuata in anteprima mondia-
le da 20 flotte europee in Italia,
Germania, Francia, Gran Breta-
gna, Spagna e Turchia. Rispetto
ai pneumatici della generazione
precedente, Carrier è in grado
di garantire un chilometraggio
più elevato, un minor consumo
di carburante grazie alla sua ri-
dotta resistenza al rotolamento,
una maggiore prestazione sul
ba gnato e più comfort. Con
Car rier, il produttore milanese
amplia la propria gamma di
prodotti commerciali, trasferen-
do l’innovazione tecnologica

svi luppata per le gomme ultra
high perfomance al segmento
dei veicoli commerciali. 

Carrier è stato, infatti, conce-
pito seguendo i più moderni cri-
teri di progettazione già speri-
mentati con successo sui pro-
dotti di punta della P lunga, co -
me il P Zero e il Cinturato P7,
ma con un’attenzione particola-
re ai due fattori più importanti
di questo tipo di utilizzo: la si-
curezza e l’economia comples-
siva d’esercizio. Il nuovo pneu-
matico van è stato progettato
nel centro di Ricerca e Sviluppo
di Milano, cuore pulsante della
tecnologia Pirelli, dove vengo-
no studiati anche i pneumatici
da competizione per la Formula
1.

Tutte le caratteristiche mi-
gliori del Carrier sono state
con fermate dagli addetti ai la-
vori: un costo di gestione signi-
ficativamente ridotto grazie al-

 l’au mento del chilometraggio,
una riduzione del consumo di
car burante dovuto al migliora-
mento della resistenza al rotola-
mento, e, soprattutto, una mag-
giore sicurezza nella guida. I ri-
sultati dei test sono perfetta-
mente in linea con le prove tra-
dizionali effettuate dagli inge-
gneri Pirelli, che avevano evi-
denziato un miglioramento del
chilometraggio di circa il 30 per
cento grazie a un radicale cam-
biamento della geometria del
pro filo e a una mescola batti-
strada completamente nuova.
La riduzione della resistenza al
rotolamento è stata, invece, rag-
giunta grazie a una ottimizza-
zione del profilo e all’utilizzo
di materiali innovativi. Il nuovo
disegno battistrada con 3 scana-
lature longitudinali larghe e la
nuova mescola hanno determi-
nato un miglioramento della
fre nata del 10 per cento, una

maggiore tenuta sul bagnato e
un’aumentata resistenza all’a -
qua planing. Proprio per il para-
metro di aderenza sul bagnato,

che rientra tra gli indicatori del-
 l’e tichetta europea, il nuovo
Car rier ha ottenuto ottimi risul-
tati, guadagnandosi “A / B”.

Carrier sarà disponibile sul
mercato dei ricambi nelle misu-
re da 14” a 17”. La famiglia sa -
rà, inoltre, completata con il
Car rier Camper nelle misure da
15 e 16 pollici, con l’obiettivo
di diventare leader di copertura
del mercato del ricambio euro-
peo per i veicoli commerciali.
Im ponente la campagna di lan-
cio del nuovo prodotto: in alcu-
ni mercati come Italia, Germa-
nia, Francia e Turchia, ogni di-
stributore riceve un pacchetto
di lancio contenente un grande
timbro fatto a mano con il dise-
gno del battistrada scolpito (che
simbolizza l’approvazione delle
flotte che hanno partecipato ai
test on the road), il set tradizio-
nale di cataloghi e una card con
la quale poter accedere al sito
de dicato al lancio del prodotto.
I distributori che accederanno
al sito hanno, inoltre, la possibi-
lità di vincere uno dei premi
mes si in palio per l’occasione.
In Italia, il lancio del Carrier è
accompagnato anche da un con-
corso rivolto ai consumatori
che durerà fino al 15 maggio.
Con l’acquisto di un nuovo set
di Carrier e registrandosi alla
sezione dedicata sul sito uffi-
ciale Pirelli, si avrà, infatti, la
pos sibilità di vincere 50mila
chi lometri in buoni carburante,
ov vero il chilometraggio medio
at teso dagli addetti ai lavori per
un prodotto premium destinato
ai veicoli commerciali.

PIRELLI

Lo specialista dei van
SI CHIAMA CARRIER LA NUOVA PROPOSTA PIRELLI PER I VEICOLI COMMERCIALI.

SPERIMENTATO IN ANTEPRIMA DALLE MAGGIORI FLOTTE EUROPEE, IL PNEUMATICO

ASSICURA CHILOMETRAGGIO PIÙ ELEVATO, MINOR CONSUMO GRAZIE ALLA RIDOTTA

RESISTENZA AL ROTOLAMENTO, MAGGIORE PRESTAZIONE SUL BAGNATO E PIÙ COMFORT.

Tutte le caratteristiche migliori del Carrier sono state confermate
dagli addetti ai lavori; tra queste, un costo di gestione ridotto.

La linea R:01 ha inaugurato nel 2009 la storia della Serie 01

La storia della Serie 01, distintasi fin dal suo esordio
sul mercato per la grande carica innovativa, inizia

nel 2009 proprio con la presentazione della linea R:01,
il punto di partenza di un’evoluzione tecnologica e pre-
stazionale che ha significato tanto per Pirelli Truck. Il
processo di innovazione si è progressivamente esteso
dai prodotti per applicazioni Regional, R:01 appunto,
ai prodotti Energy della linea H:01, ai pneumatici per
mezzi d’opera G:01 e a quelli per impiego in condizio-
ni invernali (W:01) fino alle coperture per equipaggia-
mento dei semirimorchi (ST:01), dalle misure “ultrari-
bassate” fino all’ST:01 Neverending, il primo sul mer-
cato con la lettera A in classe di efficienza energetica e
nella categoria relativa all’aderenza sul bagnato. Ma
Pirelli Truck non si è fermata. Da attenta osservatrice
delle dinamiche evolutive del settore dell’autotraspor-
to, Pirelli sa che in questi anni quel settore ha subito
importanti trasformazioni, complice la crisi economica,
che hanno avuto come conseguenza la sempre maggio-
re attenzione riservata dagli operatori del trasporto
all’efficienza nei costi e alla possibilità di diversificare
il tipo di trasporto e le tratte. Fattori che influenzano
anche la scelta dei pneumatici, elementi che possono
fare la differenza tra un trasporto concorrenziale e uno
in perdita. Sotto la lente d’ingrandimento sono finiti la
durata, sia in prima che in seconda vita, così come la

possibilità di impiego su diverse tipologie di fondi stra-
dali e in diverse condizioni climatiche. Con la nuova
generazione dei pneumatici R:01, Pirelli è riuscita a
migliorare un prodotto già di qualità, facendo un passo
in avanti e offrendo ancora più garanzie agli utilizzato-
ri finali. Partendo dalla struttura SATT e dalle innova-
zioni tecnologiche caratteristiche della Serie 01 – cer-
chietto a piattina, gommatura totale delle cordicelle di
cintura, dual layer tread compound – i prodotti sono
stati ancora migliorati. Questo grazie all’utilizzo di me-
scole di nuova formulazione e a elevato contenuto di
silice ma anche per merito di innovazioni nel disegno
battistrada (FR:01 II), anche sulla base dell’esperienza
maturata sul mercato brasiliano. Il risultato è alla porta-
ta degli utilizzatori: maggiore resa chilometrica, mi-
gliore resistenza alla lacerazione della fascia battistra-
da, più tenuta di strada su asciutto e bagnato. Va anche
detto che, sempre nell’ottica della maggiore resistenza
e della elevata ricostruibilità, la famiglia R:01 II ha i
talloni rinforzati (BWC, ovvero Bead Wrapped Cha-
fer). Nel caso dei prodotti TR:01 II, inoltre, si è regi-
strata anche una più alta trattività in caso di neve: un
dato importante, dimostrato dal fatto che i pneumatici
hanno superato a pieni voti il test omologativo previsto
dalla normativa dell’Unione europea e riportano quindi
la marcatura specifica 3PMSF.

LA SVOLTA EVOLUTIVA DI PIRELLI TRUCK



NON CI SONO CONFINI
TRA IL TUO PNEUMATICO
E IL TUO LAVORO.

UNA GAMMA COMPLETA DI PNEUMATICI E SOLUZIONI AD ALTE PRESTAZIONI, STUDIATA PER MIGLIORARE 
L’EFFICIENZA DI OGNI FLOTTA. PIRELLI È IL PARTNER CHE SOSTIENE IL TUO LAVORO. A PARTIRE DAL NUOVO R01 II.

PIRELLI.COM
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Michelin introduce la quinta
generazione di pneumatici X
Line Energy Serie 80 e 65 de-
stinata ai veicoli di autotraspor-
to che viaggiano su lun ghe di-
stanze. La nuova offerta è, nello
specifico, costituita dalle di-
mensioni 385/80R22.5 per gli
assali “mul ti posizione” e mo-
tore e 385/65R22.5 per i semiri-
morchi.

L’obiettivo principale prepo-
sto nella realizzazione di questi
pneumatici è stato quello di
contribuire alla riduzione dei
costi di gestione dei trasportato-
ri e quindi ottimizzare la reddi-
tività della loro attività di tra-
sporto sulle lunghe distanze. Il
miglioramento del Total Cost of
Ownership (TCO) è oggi infatti
tra i punti più importati da rag-

giungere per gli operatori del
settore sem pre più attenti al ri-
sparmio del carburante. E Mi-
chelin si è adoperata per andare
incontro a tali esigenze attra-
verso ricerca e progettazione. I
risultati non si sono fatti atten-
dere: da uno studio interno al-
l’azienda si è rilevato che la
gam ma Michelin X Line E ner-
 gy permette di risparmiare un
litro ogni 100 km rispetto a
quel la precedente. Inoltre si è
dimostrato che la gamma e spri-
 me al meglio il suo potenziale
in un utilizzo intensivo con più
di 110 mila chilometri al l’anno,
con poche fermate (me no di tre
al giorno) e con il man tenimen-
to di una velocità media eleva-
ta, oltre 70 km/h. “Tuttavia il
guadagno in TCO non si limita
al solo consumo di carburante -
afferma Massimo Leonardi, di-
rettore commerciale Truck Mi-

chelin - Sia mo riusciti infatti a
prolungare la durata dei pneu-
matici per offrire ai trasportato-
ri lo stesso servizio più a lungo
nel tem po. Così rispetto alla
precedente generazione di Mi-
chelin Energy SaverGreen,

nelle dimensioni equivalenti, la
nuova gamma X Line Energy
Serie 80 e 65 offre fino al 5 per
cento di durata supplementare
sull’asse motore e fino a 10 per
cento sul rimorchio”. E aggiun-
ge: “Questi guadagni in ter mini

di TCO sono fondamentali in
un contesto dove il budget de-
stinato alla voce carburante è
più alto di quello relativo allo
stipendio dei conducenti. La
redditività delle aziende di tra-
sporto ha raggiunto infatti un
punto critico in una serie di si-
tuazioni, tan to che il 25 pe
cento delle a zien de del settore
sono potenzialmente a rischio
entro il 2015. In queste condi-
zioni, il miglior investimento
può nascere da una buona com-
prensione delle problematiche
con nesse agli pneumatici”.

Per caratteristiche prestazio-
nali la nuova gamma Michelin
X Line Energy è in pri ma linea
in fatto di risparmio nel quadro
dell’etichettatura europea degli
pneumatici: of fre infatti una ec-
cellente efficacia energetica con
classe B in resistenza al rotola-
mento per le dimensioni
315/80R22.5 e A per la dimen-
sione 385/65R22.5. Il battistra-
da ha anche ottenuto la certifi-
cazione 3PMSF (Three Peak
Snow Flake Mountain) - unica
al momento su questo segmento
- che attesta la capacità di tra-
zione su suolo innevato.

Le innovazioni tecniche
della X Line Energy Serie 80 e
65 rientrano nel quadro delle
Michelin Durable Technolo-
gies. Lo pneumatico è infatti
dotato della nuova generazione
di carcasse Energy Flex 2 che
riduce i consumi limitando il ri-
scaldamento causato dalle mol-
teplici flessioni dello stesso in
rotolamento, nelle posizioni Z e
D. La mescola di gomme e bat-
tistrada ha 5 rilievi per ridurre
la resistenza al rotolamento - e

di conseguenza i consumi - riu-
scendo a fornire la massima
aderenza nella posizioni Z e D.
Il battistrada è largo in zona
spalle per una maggiore durata,
una migliore trazione e frenata;
sono inoltre presenti intagli
sulle spalle per una migliore
trattività. La presenza di Lamel-
le TowerPump permette una
migliore aderenza e minori
strappi anche nelle condizioni e
negli impieghi più severi, men-
tre le Lamelle Delta consentono
di ridurre gli spazi di frenata e
di migliorare la tenuta di strada
in curva su terreni scivolosi,
oltre a ottimizzare l’aderenza
dell’assale motore.

Un’ulteriore qualità di  Mi-
chelin X Line Energy si ritrova
nel rispetto nei confronti del-
l’ambiente. Oltre a produrre
emissioni ridotte di CO2, è in-
fatti lo pneumatico più silenzio-
so del suo segmento con 69 dB
per la dimensione 315/80R22.5
e 70 db per quella 385/65R22.5
e vanta una so la onda secondo i
criteri di etichettatura europea.
È inoltre prodotto in fabbriche
Michelin in Europa, tutte certi-
ficate ISO 14001. Ancora,
come per tutti gli pneumatici
Michelin, anche X Line energy
rientra nella filosofia “multi-
vite” del marchio essendo ri-
scolpibile e ricostruibile.

La gamma X Line Energy
Serie 80 e 65 va a completare la
già esistente offerta in
315/70R22.5 e 385/55R22.5 e
mira a porsi come partner privi-
legiato per i trasportatori che
puntano a migliorare la redditi-
vità della loro attività di tra-
sporto sulle lunghe percorrenze.

MICHELIN

Più strada 
e più risparmio
IL PRODUTTORE FRANCESE AMPLIA LA GAMMA X LINE

ENERGY DEDICATA AL TRASPORTO DI LUNGA

PERCORRENZA CON LE SERIE 80 E 65. OBIETTIVI

RAGGIUNTI: RISPARMIO NEI CONSUMI DI CARBURANTE

E MAGGIORE DURATA DI VITA DEL PNEUMATICO.

CONTINENTAL

Sempre più Generazione 3

SILVIA MONTAGNA
MILANO

Sono tre i pneumatici che com-
prendono e completano la gam -
ma della nuova Generazione 3
Continental dedicata ai mezzi
pe santi e destinata a essere usa -
ta sulle lunghe distanze in auto-
strada e per la distribuzione re-
gionale su strade a scorrimento
ve loce. Dopo aver lanciato sul
mercato Conti EcoPlus HT3,

pneumatico per rimorchi, l’a -
zien da affianca Conti EcoPlus
HS3, pneumatico per asse ster-
zante, e Conti EcoPlus HD3,
pneumatico trattivo, e va a
com pletare una gamma che ot-
timizza la resistenza al rotola-
mento portando un netto mi-
glioramento dei costi di guida.
Test interni hanno, infatti, di-
mostrato che la diminuzione
del la resistenza al rotolamento
può arrivare al 26 per cento in

confronto alla precedente gene-
razione di pneumatici, con un
risparmio di carburante fino a
1,9 litri ogni 100 chilometri.

Andiamo conoscere singolar-
mente le caratteristiche e le
qualità di queste nuove gomme.

Il nuovo pneumatico per asse
sterzante, Conti EcoPlus HS3,
ha un innovativo battistrada che
migliora contemporaneamente
la resistenza al rotolamento e
l’a derenza su fondi bagnati. Le

spalle chiuse danno a questo
pneumatico la stabilità necessa-
ria per ridurre le deformazioni
(situazione in cui i consumi di
carburante aumentano); nello
stesso tempo le micro lamelle
presenti sul battistrada assicura-
no ottima aderenza su fondi ba-
gnati stradali. Il design struttu-
rale consente inoltre una mag-
giore capacità di carico per ri-
spondere alle esigenze date dal -
la nuova generazione di motori
Euro6, più pesante rispetto ai
motori precedenti. Tra le otti-
mizzazioni che accomunano
tut ti gli pneumatici della linea
Conti EcoPlus c’è l’indicatore
VAI (Visual Alignment Indica-
tor), che rileva disallineamenti
delle ruote dei veicoli.

Il modello EcoPlus HD3 si
caratterizza per un ampio dise-
gno del battistrada con lamelle
multiprofilo che sostituisce il
classico battistrada a tasselli fi-
nora tipico dell’asse trattivo. Le
microscalanature, che si esten-

dono fino alla base del battistra-
da, assicurano una trazione su-
periore ottimizzando l’impronta
al suolo. Questo sviluppa minor
energia di deformazione e per-
mette una riduzione di consumi
di carburante. A questo cambia-
mento strutturale si aggiunge
l’u tilizzo di una nuova mescola
di gomma che contribuisce al
miglioramento del 16 per cento
del la resistenza al rotolamento.
Un altro punto di forza dello
pneumatico HD3 sta nelle sue
spalle, che sono smussate sui
la ti. Il bordo smussato riduce
l’ampiezza delle deformazioni
nella zona del fianco e del tallo-
ne migliorando la resistenza al
rotolamento e allo stesso tempo
rafforza la struttura laterale. Lo
pneumatico HD3 è marchiato
con lo speciale simbolo del
fioc co di neve su tre picchi di
montagna, 3PMSF.

Il terzo componente della fa-
miglia è EcoPlus HT3, il pneu-
matico specifico per rimorchi.

Robusto, con struttura delle
spal    le chiuse e una mescola ot-
timizzata, contribuisce a portare
miglioramenti in termini di re-
sistenza al rotolamento e nelle
fasi di manovra. Le barre trian-
golari a forma di piramide alla
base delle scalanature del batti-
strada danno stabilità e mini-
mizzano la torsione della gom -
ma. Le spalle chiuse, inoltre,
con sentono di avere un’ampia
area di contatto e una stabilità
ottimale e riducono le distorsio-
ni, in particolare nelle manovre
più impegnative, tipiche dei ri-
morchi.

Tutti i pneumatici della linea
Conti EcoPlus possono essere
riscolpiti e ricostruiti allungan-
do considerevolmente la loro
vita utile e sono anche dotati di
AirKeep, una tecnologia inno-
vativa della carcassa che man-
tiene fino a un 50 per cento più
a lungo la pressione di gonfiag-
gio rispetto alla tecnologia tra-
dizionale.

CONTI ECOPLUS HT3, HS3 E HD3 SONO TRE NUOVI PNEUMATICI PER AUTOCARRI

INNOVATIVI NEL DESIGN DEL BATTISTRADA, NELLE CARCASSE E NELLE MESCOLE CHE

PUNTANO ALL’OTTIMIZZAZIONE DELLA RESISTENZA AL ROTOLAMENTO.

Michelin X Line Energy punta alla riduzione dei costi di gestione.

M. CAMPANELLA
MILANO

Continental ha annunciato la formazione del di-
partimento Global Marketing per la business unit
Commercial Vehicle Tires. Direttore di questo
dipartimento è stato nominato Michael Neuhei-
sel, 41 anni, che nel suo nuovo ruolo riporta di-
rettamente al capo della business unit Commer-
cial Vehicle Tires, Andreas Esser. Michael Neu-
heisel coordinerà le attività di marketing delle di-
verse regioni in cui Continental è presente. Con
la sua nuova struttura di marketing, Continental
intende rafforzare il suo focus strategico sugli
operatori delle flotte del trasporto e della movi-
mentazione.

Michael Neuheisel è entrato a far parte di

Continental nel 2001 e da allora ha ricoperto di-
verse funzioni nei dipartimenti di Project Mana-
gement, di Innovation Management e di Product
and Technology Portfolio Management. Più re-
centemente, è stato Direttore del Technlogy Cen-
ter dello stabilimento produttivo di Continental a
Puchov, in Slovacchia.

CONTINENTAL

DECISO RILANCIO SU
FLOTTE E MOVIMENTAZIONE
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Primo trimestre 2014 positivo per Paccar. La multinazionale
americana ha beneficiato del buon andamento delle vendite in

Nord America e dei buoni risultati nel segmento aftermarket e in
quello dei servizi finanziari. Il reddito netto è stato pari a 273,9 mi-
lioni di dollari, in netto aumento rispetto ai 236,1 milioni del primo
trimestre 2013. Le vendite nette e le entrate per servizi finanziari
sono ammontate a 4,38 miliardi di dollari contro i 3,92 miliardi
dello stesso periodo dell’anno precedente. Paccar ha avviato a fine
2013 la produzione del nuovo Kenworth T880 e del nuovo Peter-
bilt Model 567. 

Novità anche nell’ambito dell’offerta motoristica con il lancio
del propulsore Paccar MX-11 in Europa. E proprio per quanto ri-
guarda il vecchio continente, la consociata Daf Trucks si conferma

leader nel mercato dei trattori e leader del mercato globale in Gran
Bretagna , Olanda, Polonia, Repubblica Ceca e Ungheria. Il lancio
dei nuovi XF, CF e LF Euro 6 ha rafforzato la posizione del co-

struttore di Eindhoven. 
Le vendite europee di truck sopra le 16 tonnellate nel 2013 sono

state pari a 241mila unità; per quest’anno la stima degli esperti e
degli operatori va da 200mila a 230mila unità. Di poco diversa la
situazione negli Stati Uniti e in Canada, dove le vendite di Classe 8
sono attese tra le 220mila e le 240mila unità, in questo caso però in
aumento rispetto al dato 2013, fermo sulle 212mila unità vendute.
L’incremento del mercato è dovuto principalmente alla sostituzione
dei vecchi modelli in circolazione e alla crescita delle attività nei
settori costruzioni e automotive. 

Il mercato nordamericano nel 2014 dovrebbe anche beneficiare
dell’aumento della domanda di trasporti espressa dal settore indu-
striale. Lo scorso anno Paccar ha consolidato un record del 16,2 per
cento di quota nel segmento sopra le 16 tonnellate in Europa e del
29,7 per cento nella Classe 8 in Nord America. 

Le vendite 2014 di truck sopra le 6 tonnellate in Brasile, dove
Daf ha avviato la produzione dello stabilimento di Ponta Grossa,
sono stimate in 140-150mila unità, praticamente stabili rispetto alle
149mila del 2013.

PRIMO TRIMESTRE IN CRESCITA

IN NORD AMERICA ED EUROPA

FERDINANDO SARNO
MILANO

Oggi come oggi, grazie al pro-
gramma TRP di Paccar Parts, i
proprietari di veicoli e rimor-
chi industriali, hanno la possi-
bilità di trovare tutto ciò che
serve per la manutenzione e ri-
parazione presso un unico ri-
venditore. Si tratta quindi di un
servizio utile e di qualità che
permette non solo di trovare
qualunque pezzo di ricambio
ma an che e soprattutto di non
perdere tempo. Particolare,
que st’ul timo, da non sottovalu-
tare vi sto e considerato che il
tempo è... denaro. E di denaro,
di questi tempi, c’è n’è poco
per tutti.

Ba sato sulla strategia “One
Stop Shop”, il programma dal
1994 è cresciuto al punto tale
da diventare il fornitore leader

del settore di ricambi universa-
li per veicoli e rimorchi di tutte
le marche.

Che Paccar Parts sia in
grado di soddisfare ogni esi-
genza grazie al programma
TRP si evince dalla rapida cre-
scita del proprio portafoglio di
prodotti. Nel 1994, la gamma
di prodotti era costituita da 300
articoli, destinati unicamente
alla riparazione e manutenzio-
ne dei rimorchi. Nel 1998, è
stata aggiunta un’am pia
gamma di prodotti per officina
(1.400 articoli), tra cui attrezzi
e lubrificanti. Nel 2001, l’of-
ferta di prodotti è sta ta ulterior-
mente ampliata con una
gamma completa di ricambi
universali per veicoli industria-
li e rimorchi di tutte le marche,
tra cui soffietti pneumatici e ri-
cambi per freni. Da allora, la
gam ma di prodotti ha subito

una crescita continua, con la
recente aggiunta di prodotti
quali cavi elettrici a spirale,
spirali pneumatiche e luci a
led.

Attualmente il programma
TRP Paccar Parts comprende
oltre 72.000 articoli, divisi in
non meno di 17 gruppi di pro-
dotti: si tratta di una delle
gamme di ricambi e accessori
universali più completa dell’in-
tero mercato dei veicoli indu-
striali. Il programma è disponi-
bile presso i concessionari Daf
in Europa che offrono anche
assistenza. Il catalogo comple-
to TRP in formato digitale è
consul tabile all’indirizzo web
www.daf.com/trp.

“Ricambi di qualità per vei-
coli industriali e rimorchi di
tut te le marche e un’ampia
gam ma di prodotti per officina
sono ora disponibili presso un

unico rivenditore: il concessio-
nario Daf” Afferma Dick Leek,
Direttore Generale di Paccar
Parts Europe. Che aggiunge:
“TRP rappresenta un program-
ma u ni co nel mercato che aiuta
gli autotrasportatori a migliora-
re la propria efficienza”. 

Nata nel 1973, la Divisione
Paccar Parts venne definita a
Renton per fornire assistenza
post-vendita dei ricambi negli
Stati Uniti. 23 anni dopo, la
Paccar Parts si estese anche in
Europa scegliendo come sede

centrale la città di Eindhoven,
Paesi Bassi, dalla quale com-
mercializza e vende un ampio
assortimento di ricambi di
prima qualità quali Componen-
ti originali Daf e Componenti
originali Paccar, ricambi TRP
per veicoli industriali e rimor-
chi per tutte le marche, servizi
specializzati (Clima Tech)
esclusivamente attraverso la
Rete dei Concessionari Daf.

Tornando al programma
TRP, oltre a comprendere ri-
cambi di tutti i marchi di vei-
coli industriali (fra i più impor-
tanti MAN, Mercedes-Benz,
Renault, Iveco, Scania e
Volvo), ri morchi, sponde mon-
tacarichi, carrozzeria e un’am-
pia gamma di materiali di largo
consumo e attrezzi per offici-
ne, si contraddistingue per la
disponibilità im mediata dei
suoi prodotti tan to che, grazie
alla propria rete com posta di

1.000 concessionari in 26
Paesi, è in grado di consegnare
entro le 24 ore. Ha a disposi-
zioni tecnici competenti e pro-
fessionali, capaci di aiutare il
cliente nella scelta migliore per
il suo veicolo industriale, per
l’eventuale finanziamento, nel
programmare le riparazioni in
base alla sua pianificazione,
nel l’adeguare la manutenzione
in base alle esigenze personali,
e nel provvedere all’approvvi-
gionamento dei componenti e
de gli accessori, in modo sem-

plice e veloce. 
Per le riparazioni del veico-

lo o del rimorchio, solo i ri-
cambi originali garantiscono il
funzionamento mentre i com-
ponenti di scarsa qualità sono
soggetti a una rapida usura e
non offrono prestazioni ottima-
li con un conseguente aumento
dei tempi di arresto del veico-
lo. I prodotti TRP consentono
di eliminare il problema, godo-
no della garanzia Daf, sono
certificati e hanno prez zi molto
competitivi. Fra i prodotti TRP
più importanti con sultabili nel
catalogo digitale da segnalare
gli assali per rimorchi, le so-
spensioni meccaniche e pneu-
matiche, i ricambi per telaio e
carrozzeria, i componenti d’il-
luminazione, componenti elet-
trici, freni, freni pneumatici,
cabina, motore, trasmissione,
sicurezza, materiali di consu-
mo e accessori.

PACCAR

Il programma TRP
compie 20 anni

CURATO DIRETTAMENTE DA PACCAR PARTS, IN SOLI

20 ANNI IL “ONE STOP SHOP” È PASSATO DA 300 A
OLTRE 72.000 ARTICOLI METTENDO A DISPOSIZIONE

DEL CLIENTE TUTTO CIÒ CHE SERVE PER LA

MANUTENZIONE E RIPARAZIONE DEL PROPRIO MEZZO.
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LINO SINARI
MONACO DI BAVIERA

Era il 12 marzo 1924 quando gli
ingegneri Sturm e Wiebicke della
MAN partirono dallo stabilimen-
to di Augusta per il loro viaggio
verso Norimberga con un veicolo
MAN-Saurer. Non ci sarebbe
stato nulla di eclatante se non
fosse che l’autocarro, a pianale e
di 4 tonnellate di pe so, era azio-
nato da un motore diesel di prova
che per la prima volta iniettava il
carburante direttamente nei quat-
tro cilindri. Con una potenza di
cir ca 40 cv, i due pionieri percor-
sero i 140 chilometri di tragitto in
cinque ore e mezzo. Il successo
di quell’esperienza fu il battesimo
del fuoco per una tecnologia che
permise di costruire gli economi-
ci motori diesel in modo compat-
to e leggero, tanto da essere adatti
all’installazione anche nelle vet-
ture. Il processo dell’iniezione di-
retta è d’importanza fondamenta-
le, spiega Bernd Maierhofer, Di-

rettore Ricerca e Sviluppo di
MAN Truck & Bus: “Il primo
MAN con iniezione diretta diesel
è stato una pietra miliare nella
tec nologia dei motori. La sua e -
nor me portata si vede oggi: ogni
moderno motore diesel, per vei-
coli commerciali o per vetture, la-
vora con il principio dell’iniezio-
ne diretta. La sua derivazione più
recente è l’iniezione Common
Rail. La impieghiamo in tutti i
motori diesel MAN, e in questo
modo siamo in grado di gestire in
modo efficiente il processo di
combustione nel cilindro”.

Rudolf Diesel aveva deposita-
to il brevetto del primo motore
diesel già nel 1897. A causa delle
loro dimensioni e del loro peso,
fino agli anni ‘20 i motori diesel
sono stati utilizzati come motori
stazionari nelle fabbriche oppure

per l’azionamento nelle navi. I
primi autocarri e autobus MAN-
Saurer erano azionati da motori a
benzina. Dal 1919-1923 MAN ha
continuato lo sviluppo dei motori
diesel per l’impiego nelle vetture.
Nello sviluppo del motore diesel
per i veicoli industriali c’erano
due nodi principali da sciogliere:
da un lato, la tecnica doveva es-
sere ridotta nelle dimensioni tanto
da poter entrare nel cofano moto-
re, dall’altro si trattava di rinun-
ciare nella struttura del motore a
un pesante e famelico compresso-
re ad alta pressione. La sua fun-
zione era quella di comprimere
l’aria per poter soffiare il carbu-
rante nel cilindro del motore. 

L’iniezione del carburante
senza insufflaggio d’aria è stato
un decisivo passo in avanti.
L’aria di combustione viene com-

pressa a 20 atmosfere (20 bar) al-
l’interno del cilindro dal movi-
mento verso l’alto del pistone, ri-
scaldandosi molto. Il carburante
viene iniettato in questa aria ad
alta pressione. Grazie alla finissi-
ma nebulizzazione e all’alta tem-
peratura del gas all’interno del ci-
lindro, la miscela diesel-aria si in-
fiamma. L’iniezione nell’aria
compressa all’interno del cilindro
è stata possibile solo con una
pompa di iniezione meccanica,
che pressa il carburante negli
iniettori ad altissima pressione.
Gli iniettori nebulizzano il carbu-
rante in finissime goccioline, au-
mentandone l’infiammabilità. La
pompa di iniezione, per la cui co-
struzione era necessaria un’altis-

sima precisione, fu costruita
dall’azienda MAN stessa.

Anche la disposizione degli
iniettori fu determinante per la
riuscita del processo dell’iniezio-
ne diretta. Nel nuovo motore
MAN il carburante veniva inietta-
to attraverso due ugelli aperti di-
sposti lateralmente nella testa ci-
lindri. La disposizione tangenzia-
le dei due iniettori rese possibile
la miscelazione del carburante
iniettato con l’aria compressa, al-
l’interno del motore. Nel 1924 ad
Augusta furono costruiti i primi
tre motori di test, montati e pro-
vati con successo in un autocarro
e un aratro a motore. Questi primi
motori diesel a iniezione diretta
avevano un alesaggio di 105 mm,

una potenza da 35 a 40 cv a 1.000
giri/min e pesavano 420 kg circa. 

Nei primi sei mesi l’autocarro
di prova percorse 2.500 km prima
che MAN presentasse la novità
alla mostra di Berlino del 1924. 

L’ingegnere Sturm non resi-
stette all’opportunità di guidare
egli stesso l’autocarro fino a Ber-
lino. Impiegò due giorni per co-
prire il tragitto da Norimberga.
Durante il viaggio non ebbe pro-
blemi, a parte lo sporco che si de-
positò su un paio di iniettori.
“Viag gio concluso senza proble-
mi” scrisse Sturm via telegramma
ai suoi colleghi MAN di Augusta
dopo essere arrivato alla Sprea.
La nuova tecnica entusiasmò
pub blico e stampa di settore; i no-
tiziari della VDI (Associazione
degli ingegneri tedeschi) afferma-
rono: “Nel settore delle macchine
per autocarri e nella relativa que-
stione del carburante, il motore
diesel senza compressore MAN
rappresenta la principale innova-
zione dell’esposizione”. Oggi il
mo tore che fu presentato al l’e -
spo sizione del 1924 si trova nel
Deutsches Museum di Monaco.

Il successo di Berlino fu il se-
gnale di partenza per la produzio-
ne di serie dei nuovi motori diesel
serie D 1580 B e quindi della
produzione in serie di motori die-
sel per veicoli commerciali
MAN: un passo molto importan-
te. Come primi clienti, il traspor-
to merci bavarese e le poste im-
periali di Monaco, Augusta e No-
rimberga ricevettero ciascuna un
veicolo a motore diesel di prova.
Il primo autocarro acquistato con
motore diesel fu un veicolo per il
trasporto della birra del birrificio
Aktienbrauerei zum Hasen, il
primo motore per autobus invece
se lo aggiudicarono le poste im-
periali nel 1925. L’autocarro per
il trasporto della birra rimase per
decenni in servizio continuo, e
non ebbe mai grandi problemi o
guasti.

Fin da subito furono lampanti

due vantaggi: il peso ridotto del
motore e l’enorme risparmio dei
costi di esercizio dell’80 per
cento rispetto ai motori con car-
burazione tradizionale. Due temi
fondamentali già per i clienti di
allora. Già a metà degli anni ‘20
la domanda e quindi il lavoro del
reparto autocarri aumentò tanto
da dover spostare l’intera produ-
zione dei motori diesel per veico-
li commerciali nella sede di No-
rimberga, ampliata proprio a que-
sto scopo. Lo stabilimento di No-
rimberga è a tutt’oggi il Centro
MAN di competenza sui motori.
Qui vengono sviluppati, testati, in
gran parte prodotti e montati tutti
i motori dell’intera produzione
MAN.

IL NUOVO PROCESSO DI ALIMENTAZIONE RESE IL MOTORE

DIESEL COSÌ COMPATTO E LEGGERO DA POTER ESSERE

USATO NELLE VETTURE E NEI VEICOLI INDUSTRIALI.

MAN TRUCK

Novant’anni d’iniezione diretta

Nella pagina i primi autocarri equipaggiati con il rivoluzionario motore diesel MAN.



PAOLO ALTIERI
BALOCCO

È un compito tremendo per un
costruttore di veicoli mettere le
mani su un modello di grande
successo quando scatta l’ora di
doverlo sostituirlo. È quanto
han no dovuto affrontare anche
in Fiat Professional nel momen-
to in cui si è pensato di propor-
re sui mercati la sesta genera-
zione del Ducato. Si può facil-
mente immaginare una mega
riunione degli uomini dello sti -
le, della progettazione, della
pro duzione, del marketing, del -
le aziende fornitrici, degli spe-
cialisti di analisi di mercato, o -
gnu no con montagne di dati e
di proiezioni impegnato a dare
il proprio contributo di compe-
tenza per cercare di disegnare il
nuo vo Ducato con un obiettivo
ben preciso: farne un veicolo di
successo come e se mai di più
delle generazioni precedenti.
Compito arduo, avendo come
base di partenza  un campione,
un best seller del mercato di ri-
ferimento. La domanda è: è an-
cora più appetibile il nuovo Du-
cato? Dopo averlo visto, tocca-
to, guidato nel corso della pre-
sentazione a Balocco, la rispo-
sta è “Sì, il Ducato alla sua se -
sta generazione fa un ulteriore
passo in avanti rispetto alla

con correnza, sotto molti punti
di vista”. Giustamente gli uomi-
ni Fiat Professional sostengono
che hanno proceduto sulla stra-
da dell’evoluzione e non della
ri voluzione. Semplicemente,
per continuare a giocare un ruo -
lo da protagonista, il nuovo Du-
cato introduce numerose novità
per rispondere alle nuove esi-
genze dei clienti offrendo più
tec nologia, più efficienza e più
valore.

“Il nuovo stile degli esterni -
ha sottolineato Alessandro Sil -
va, Chief Designer di Fiat Pro-
fessional - nasce da un ‘car de-
sign’ all’avanguardia che, unito
al concept di un vero veicolo
com merciale leggero, trasmette
un forte senso di dinamismo, si-
curezza, qualità e robustezza.
Dun que, il nuovo Ducato svi-
luppa ulteriormente il concetto
di “design abbinato alla funzio-
nalità” che da sempre caratte-
rizza il modello. In particolare,
tra le novità spicca la possibilità
di personalizzare l’estetica del
vei colo con numerose soluzio-
ni: due diversi colori della  ca-
landra anteriore, lo “skid-plate”
che arricchisce la parte inferio-
re del paraurti, nuovi proiettori
con DRL integrate (a richiesta
con tecnologia LED) e nuovi
cer chi in lega leggera da 16”.
In oltre, i proiettori in posizione

elevata e il paraurti protettivo
suddiviso in 4 sezioni riducono
costi di riparazione. Il design
del cofano e le soluzioni adotta-
te riducono i costi di manuten-
zione e migliorano l’accessibili-
tà al vano motore”.

Dal look solido e distintivo,
il Nuovo Ducato propone im-
portanti novità anche dentro
l’a bitacolo. Del resto, gli interni
del modello Ducato sono sem-
pre stati moderni e funzionali,
in linea con una delle linee gui -
da che contraddistingue il brand
Fiat Professional: “creare un
am biente di lavoro eccellente
per chi guida il veicolo”. Oggi
l’ambiente del Nuovo Ducato è
re so ancora più funzionale e
con fortevole da soluzioni che lo
rendono ancora più simile a
un’eccellente autovettura. Il
cliente può scegliere fra tre am-
bienti - Classic, Techno e Loun-
 ge - per dare diverse connota-
zioni di sportività ed eleganza,
e tra 2 tipologie di nuovi se dili
che mantengono il livello di
comfort al top di gamma. Il de-
 sign della plancia è reso ancora
più accogliente e ricco di solu-
zioni intelligenti che facilitano
la vita a bordo,come l’e sclu sivo
Supporto multifunzionale - di-
sponibile al centro di tut te le
plance in gamma - e utilizzabile
con tutti i device quali smar-

tphone, tablet oltre ai normali
block note. Nuovo anche il
porta-bicchieri integrato nella
con solle centrale che può con-
tenere due bottiglie da 0,75 litri,
svariati oggetti quali smartpho-
ne o lettori MP3 e comprende
le prese USB e ‘aux-in’ per la
ri carica dei device e l’utilizzo
co me sorgente di musica per la
ra dio, in alternativa è disponibi-
le un cassetto portaoggetti spa-

zioso tanto da contenere un lap-
top da 15”. 

“Rispetto al modello prece-
dente - ha spiegato Luca Ma-
rengo, Product Manager Nuovo
Ducato - le doti di affidabilità e
robustezza sono state ulterior-
mente incrementate grazie al
pa trimonio tecnologico di Fiat
Pro fessional e all’esperienza
ma turata esportando e testando
il modello Ducato in tutto il

mon do. Oggi come mai prima
d’ora, Ducato si rivolge a un
mer cato globale e deve essere
in grado di rispondere a una
gran de varietà di missioni, sem-
pre più ardue, migliorando ro-
bustezza e affidabilità grazie a
specifici rinforzi sulla scocca e
sul le porte, al comfort, ai nuovi
sistemi frenanti che incrementa-
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DOPO CINQUE GENERAZIONI DI GRANDI SUCCESSI A PARTIRE DAL 1981

DUCATO ALLARGA I SUOI CONFINI
UNA FULGIDA CARRIERA SEGNATA DA UNA CONTINUA EVOLUZIONE PER MANTENERE SEMPRE UNA PERENNE ATTUALITÀ, 2,6 MILIONI DI ESEMPLARI PRODOTTI CHE

HANNO SODDISFATTO AL MEGLIO ALTRETTANTI CLIENTI IN OGNI ANGOLO DEL MONDO, UN PRIMATO SUI MERCATI ANCORA FINO

AL DEBUTTO DEL SUO SUCCESSORE, CONSEGNANO AI MERCATI IL BEST SELLER DEI VEICOLI COMMERCIALI FIAT IN UNA NUOVA ENNESIMA GENERAZIONE CHE MANTIENE

INTATTI I SUOI PUNTI DI FORZA E NEL CONTEMPO AGGIUNGE NUOVI CONTENUTI FORMALI E SOSTANZIALI PER GARANTIRSI TRAGUARDI ANCORA PIÙ AMBIZIOSI.

L’eleganza formale che distingue il nuovo Ducato conferisce all’insieme del veicolo una personalità
ancora più forte rispetto al suo predecessore e ne fa un importante biglietto da visita per le aziende.

segue a pagina 30
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no durata e alle prestazioni, ai
miglioramenti apportati alla du-
rata delle sospensioni e della
fri zione e ad una nuova ed e -
sclu siva vernice bianca che
man tiene inalterata la qualità
nel tempo”.

“In linea con la richiesta di

tut ti i clienti, il Nuovo Ducato -
ha aggiunto Marengo - fa un ul-
teriore passo avanti anche in
ter mini di efficienza e costi di
ge stione sviluppando una stra-
tegia a lungo termine volta a
mi gliorarne le prestazioni. In
particolare, lavorando su mate-
riali e componenti si è riusciti a
bilanciare l’aumento di peso,
causato dai rinforzi della scoc-
ca, riducendo il peso a vuoto
(fi no a 20 kg in meno sui cabi-
nati). Inoltre, grazie alle specia-
li sospensioni posteriori in ma-
teriale composito - il Nuovo
Du cato è l’unico veicolo della
sua categoria a proporle - si è
ot tenuto un’ulteriore riduzione
di peso di 15 chili. 

Meno peso significa anche
mag giore efficienza e minori
emissioni di CO2, indipendente-

mente dal motore adottato. E
per ridurre ulteriormente le e -
mis sioni e il consumo di carbu-
rante, il Nuovo Ducato offre so-
luzioni ecologiche, quali pneu-
matici a bassa resistenza al roto-
lamento, olio a bassa viscosità e
fasce elastiche a basso attrito”.

Durata, robustezza e conse-
guente aumento del valore resi-
duo, uniti ad efficienza e bassi
costi di gestione e alla riduzio-
ne del prezzo dei ricambi, con-
sentono al Nuovo Ducato di
van tare costi di manutenzione e
riparazione tra i minori della
categoria, contributo fondamen-
tale al miglioramento del ‘Total
Cost of Ownership’, ovvero il
co sto totale di esercizio tra l’ac-
quisto e la vendita del veicolo.
E non è tutto, perché il nuovo
Ducato si dimostra all’avan-
guardia anche per quanto ri-
guarda l’offerta di contenuti al-
tamente tecnologici grazie a di-
spositivi di sicurezza e assisten-
za alla guida di ultima genera-
zione, oltre al nuovo sistema di
Infotainment. Ad esempio, su
tut te le versioni è offerto di se -
rie il controllo elettronico della
stabilità (ESC) che è stato mi-
gliorato grazie al sistema di
con tenimento del rollio, per
mas simizzare il comfort e pro-
teggere il carico da movimenti
imprevisti, in associazione con
il sistema di riconoscimento del
carico (LAC), Hill Holder, si-
stema antipattinamento (ASR) e
sistema di assistenza elettronica
alla frenata d’emegenza (EBA).

Per garantire una migliore
ma novrabilità del veicolo e in-
crementare il comfort di guida,
sul le motorizzazioni MultiJet
2.3 e 3.0 sarà offerto di serie il
ser vosterzo ad asservimento va-
riabile “Servotronic” mentre, a
richiesta, sono disponibili ulte-
riori ausilii alla guida come il
Traction + (completo di sistema
Hill Descent Control), il siste-
ma di segnalazione superamen-
to del limite corsia e il sistema
di riconoscimento della segna-
letica stradale. Novità anche nel
campo dell’Infotainment dove
il nuovo modello offre un’am-
 pia gamma di radio con tecno-
logia Bluetooth e lettore MP3.
Inoltre è disponibile l’esclusivo
sistema Uconnect con tou-
chscreen a colori da 5”, teleca-
mera per retromarcia e naviga-
zione integrata. Infine, l’intera
offerta è disponibile con deco-
der per la riproduzione radio di-
gitale (DAB), oltre a quella tra-
dizionale analogica. 

Teatro della presentazione del
nuovo Ducato è stato il Fiat

Chrysler Automobiles Proving
Ground di Balocco, dove sempre
più spesso debuttano al cospetto
della stampa i nuovi modelli del
Gruppo torinese. Autorevole pa-
drone di casa nell’occasione Hen-
rik Starup, da meno di un anno
Responsabile Fiat Professional
per l’Europa, il Medio Oriente e
l’Africa ma che ha seguito molto
da vicino le fasi finali più delicate
della definizione del nuovo Duca-
to prima di essere lanciato sui
mercati. “Il Ducato - ha esordito -
ha segnato la storia dei veicoli
commerciali leggeri e grazie alla
sua continua capacità di innovare
ha saputo raggiungere e mantene-
re la leadership di mercato in Eu-
ropa. Oggi, siamo qui per fare ul-
teriore passo in avanti nella storia
di evoluzione di questo modello
fondamentale nella gamma di Fiat
Professional. Il nuovo Ducato
punta ad allungare ulteriormente
il passo rispetto ai suoi concor-
renti, portando ai clienti ancora
più tecnologia, più efficienza e più

valore.
Oggi più di ieri la tecnologia è

il motore dell’evoluzione, l’enzima
che cambia le nostre abitudini e il
nostro modo di vivere e di lavora-
re. L’evoluzione non è solo merito
di scienziati e ingegneri; ma
anche di tutte quelle persone che
lavorano duramente, giorno dopo
giorno, per realizzare i loro sogni.
Ebbene, ci piace sottolineare che
il nuovo Ducato è dedicato a loro,
a tutte quelle persone che al loro
veicolo commerciale oggi chiedo-
no più tecnologia, più efficienza e
più valore. È pur vero che Fiat Pro-
fessional è nata solo nel 2007 ma la
storia dei veicoli commerciali Fiat
è lunga ben 110 anni e in questi
lunghissimi decenni il successo dei
nostri veicoli leggeri da lavoro si è
andato consolidando in maniera
sempre più importante fino a pro-
porsi oggi soprattutto in Europa
come l’offerta più completa è più
moderna per chi ha necessità di un
veicolo per svolgere il suo lavoro”.

“Il nostro slogan - ha prosegui-
to Starup - è “parliamo con i fatti”
- e i fatti sono che Fiat Professional
offre una gamma di veicoli, dalla
Panda van al Maxi Ducato che
copre tutte le esigenze di trasporto
leggero con un carico utile da 500
a oltre 2.000 kg e volumetrie da 1 a
17 metri cubi. Inoltre, per ogni mo-
dello proponiamo una ricca gamma
di carrozzerie, passi, lunghezze, al-
tezze e livelli di massa totale a
terra. Non meno importante è che
la nostra produzione si sviluppa
globalmente con il massimo livello
di qualità in ben 6 stabilimenti, di-
slocati in Italia, Turchia, Francia,
Messico e Brasile, che adottano
tutti il modello “World Class Ma-
nufacturing” per garantire l’eccel-
lenza di prodotto. L’impianto italia-

no di Atessa, dove viene prodotto il
Ducato, è la più grande fabbrica di
veicoli commerciali leggeri nel
mondo con una superficie attrezza-
ta totale di oltre un milione di metri
quadri, una capacità produttiva di
300.000 veicoli all’anno e 4 milioni
e 600mila veicoli prodotti dal 1981
quando entrò in funzione. Infine, ci
sono i numeri a sottolineare la
grandezza di Fiat Professional, che
ancora nel 2013 ha venduto nel
mondo 430mila veicoli commerciali
leggeri dei quali 250mila in Euro-
pa, Africa e Medio Oriente, quasi
180.000 in America Latina e la
parte restante in Asia e Pacifico.
Questi numeri non tengono conto
del Nord America, dove dallo scor-
so anno il Ducato è venduto con il
marchio Ram e il nome Proma-
ster”. 

Henrik Starup ha anche ricorda-
to che il Ducato è il modello più
venduto della gamma con oltre
133mila consegne nel 2013 pari al
30 per cento del volume complessi-
vo di Fiat Professional. Che in Eu-
ropa occupa il terzo posto in classi-
fica con una quota dell’11,6 per
cento, ma che con il Ducato occupa
saldamente la seconda posizione
nel suo segmento mentre il Fiorino

è leader nel suo mercato con una
quota bulgara del 42 per cento.
“Quello degli LCV è un mercato
complesso, composto da tipologie
di clienti molto diverse, come flotte
e user-chooser, trasporto merci e
persone, allestitori e camperisti. La
nostra gamma ampia, combinata a
bassi costi di gestione ci ha per-
messo di conquistare tra i nostri
clienti alcune tra le più importanti
flotte europee, soprattutto tra gli
operatori nei settori dei refrigerati
e dei coibentati, dei generi alimen-
tari e delle bevande e le Poste e i
corrieri. In tutta Europa la posta
viene consegnata con un veicolo
Fiat Professional, grazie agli ac-
cordi firmati, ad esempio: con le
Poste Italiane e Svizzere e con la
Royal Mail nel Regno Unito”.

Una parte fondamentale del
successo di Ducato viene dalla lea-
dership nel settore camper, dove
rappresenta circa il 75 per cento
del mercato. “Questo perché - ha
evidenziato Starup - il nostro Duca-
to è nato per essere un motorhome:
robusto e maneggevole, leggero e
potente e con un’offerta flessibile di
oltre 600 versioni speciali per la
conversione in camper. Come a di re
che Fiat Professional è molto più di

un produttore di basi per trasfor-
mazione, è il partner industriale
degli allestitori di veicoli e un fe-
dele compagno di viaggio di tutti i
camperisti”.

Spettacolare la performance
del Ducato nel 2013 e nel pri mo
trimestre di quest’anno,  pri ma di
cedere il testimone al suo succes-
sore. Infatti, lo scorso anno il Du-
cato ha visto consolidare la sua
seconda posizione in Europa con
una quota del 19 per cento nel
segmento. E risultando terzo nel
suo segmento in un mercato, se-
condo in 6 mercati e primo in 10,
mentre nel primo trimestre del
2014 ha raggiunto la prima posi-
zione in Europa con la quota re-
cord del 20,1 per cento. “Il lancio
del nuovo Ducato - ha concluso
Henrik Starup - rappresenta un
punto di partenza per migliorare
ulteriormente questi numeri. Per il
suo sviluppo e per sostenerne la
crescita abbiamo investito in ri-
cerca, tecnologie, processi e per-
sone. In particolare, l’investimen-
to ammonta a 700 milioni di euro
in 5 anni”.

segue da pagina 29

Ducato allarga i suoi confini

Alessandro Silva, Chief
Designer di Fiat Professional

Luca Marengo, Product
Manager nuovo Fiat Ducato

Henrik Starup, Responsabile Fiat Professional Europa, Medio Oriente e Africa

“Ducato si rinnova per essere
sempre best-seller del mercato”

I NUMERI DEL DUCATO
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Gli anni del Ducato
2.600.000
Le unità prodotte
133.000
Le unità consegnate nel 2013
700
Milioni di euro investiti nel nuovo
Ducato
1981
Prima generazione
1990
Seconda generazione
1994
Terza generazione
2002
Quarta generazione
2006
Quinta generazione
6.600
Le persone dedicate al Ducato
10.500.000
Km percorsi nei test del nuovo Du-
cato
1.000
Le varianti di scocca
10.000
Le versioni
6
I propulsori

IL NUOVO DUCATO È

DEDICATO A TUTTE QUELLE

PERSONE CHE CHIEDONO

PIÙ TECNOLOGIA. PIÙ

EFFICIENZA E PIÙ VALORE



Il Nuovo Ducato è l’unico nel
segmento trazione anteriore a

offrire furgoni, versioni traspor-
to persone e basi per trasforma-
zioni; una doppia gamma - stan-
dard da 2,6 a 3,5 t - per ogni ti-
pologia d’uso e Maxi oltre 3,5t
per utilizzi o allestimenti gravo-
si; una specifica gamma di vei-
coli per Trasformazione Cam-
per. Tra le novità, il Nuovo Du-
cato vanta il miglior peso totale
a terra (fino a 4,4 tonnellate
sulle versioni camper e 4,25
tonnellate per le versioni Maxi
destinate alle altre missioni), il
miglior carico ammissibile
sull’asse anteriore (fino 2.100
kg) e posteriore (ulteriormente
migliorato fino a 2.500 t) e una
portata record (fino a 2,1 t per i
furgoni) dell’intera categoria
‘ruote singole’.

Grazie all’architettura a tra-
zione anteriore e al concetto di
“scocca portante modulare”, il
Nuovo Ducato si conferma
best-in-class per efficienza di
carico, ovvero nel rapporto tra
lunghezza del vano di carico e
lunghezza totale, in particolare

nelle versioni al di sotto dei 6
metri che possono accedere ai
parcheggi cittadini e ai traghet-
ti, grazie alla cabina semi avan-
zata di dimensioni compatte.

La gamma furgoni è compo-
sta da otto volumetrie diverse,
che variano da 8 a 17 mc; il
vano di carico presenta una

forma squadrata e con la mag-
gior distanza tra passaruota del
mercato (1,42 m), oltre a di-
mensioni interne e di accessibi-
lità ai vertici della categoria.
Inoltre, il Nuovo Ducato è di-
sponibile in 4 varianti di lun-
ghezza e 3 varianti di altezza
per i furgoni, 6 varianti di lun-

ghezza diversa per i cabinati e
gli scudati - ora disponibili
anche con il nuovo passo da
4.300 mm.

Sono disponibili anche ver-
sioni cabina-motrice e scudato-
motore costruite direttamente in
stabilimento con due diversi
tipi di interfacce, che consento-

no il collegamento di oltre 800
varianti di telai posteriori spe-
ciali Al-Ko AMC, per garantire
la massima personalizzazione
richiesta dai clienti del settore.
Novità sono anche le nuove
versioni con cassone ribaltabile
trilaterale e furgone doppia ca-
bina a 7 posti, oltre a nuovi op-
tional quali il gancio traino
fisso o estraibile e il gradino di
salita posteriore retrattile che
facilita ulteriormente le opera-
zioni di carico e diminuendo
l’altezza della soglia di accesso
- già ai vertici della categoria.

In sintesi, la gamma del
Nuovo Ducato prevede versioni
trasporto merci, veicoli traspor-
to persone e basi per trasforma-
zioni ed allestimenti; 2 architet-
ture di meccanica: Standard
(PTT da 2.6, 2.8, 3.0, 3.3 e 3.5
t) e MAXI (PTT da 3.5 a 4.25 t
- 4.4 t per versioni camper);
portate utili (compreso il condu-
cente) da 800 a 2.100 Kg; 3
passi, 4 lunghezze e 3 altezze
per la gamma furgoni; 8 volu-
metrie del vano di carico da 8 a
17 mc; 3 differenti dimensioni

di porta laterale scorrevole e di
porta posteriore; 5 passi e 6 lun-
ghezze per la gamma basi da
trasformazione (cabinati, cabi-
nati con pianale, doppia cabina,
scudati); oltre a cabine motrici e
scudati motore per il collega-
mento di telai posteriori speciali
Al-Ko AMC ed una gamma
Special a telaio ribassato per le
versioni Tempo Libero; cambi
manuali a 5 o 6 marce e cambi
robotizzati Comfort-matic a 6
marce; specifici rapporti del
cambio per gamma Maxi e Du-
cato Camper; carichi massimi
ammessi fino a 2.100 Kg sul-
l’asse anteriore e fino a 2.500
kg su quello posteriore; 6 moto-
ri, gamma Euro 5+ (2.0 Multijet
115 cv, 2.3 Multijet 130 cv, 2.3
Multijet 150 cv, 3.0 Multijet
180 cv); Gamma Euro 4, per
mercati Extra CEE (nuovo 2.3
Multijet 130 cv); Gamma CNG
Euro 6, disponibile successiva-
mente al lancio (nuovo 3.0 Na-
tural Power 140 cv); 12 colori
esterni tra i quali spicca l’esclu-
sivo “Bianco Ducato” e 120
tinte speciali; oltre 250 optional. 
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Tante soluzioni per trasporto merci e persone e per trasformazioni e allestimenti

Gamma ancora più ricca
GRAZIE ALL’ARCHITETTURA A TRAZIONE ANTERIORE E AL FUNZIONALE CONCETTO DI “SCOCCA PORTANTE MODULARE”, 

IL NUOVO DUCATO SI CONFERMA BEST-IN-CLASS PER EFFICIENZA DI CARICO, OVVERO NEL RAPPORTO

TRA LUNGHEZZA DEL VANO DI CARICO E LUNGHEZZA TOTALE, IN PARTICOLARE NELLE VERSIONI AL DI SOTTO DEI SEI .

MOTORI E CAMBI

MIGLIORI CONSUMI E EMISSIONI

Il Nuovo Ducato propone le innovative motorizzazioni MultiJet II Euro 5+,
ciascuna mirata alle diverse “mission” e leader della propria fascia di po-

tenza per consumi, emissioni e prestazioni. Si parte dal 2.0 MultiJet 115 cv e
280 Nm di coppia massima (6,3 l/100 km il consumo medio e 165 g/km di
CO2 le emissioni) fino a raggiungere il potente 3.0 MultiJet 180 cv, 400 Nm
di coppia massima (consumo ed emissioni rispettivamente 7,7 l/100 km e
203 g/km di CO2). Nel cuore della gamma i motori 2.3 MultiJet 130 cv e 320
Nm di coppia massima (6,2 l/100 km il consumo e 164 g/km le emissioni) e
il 2.3 MultiJet 150 cv con turbina a geometria variabile e 350 Nm di coppia
massima (consumo ed emissioni rispettivamente 6,4 l/100 km e 170 g/km di
CO2).

I motori 2.0 e 2.3 del Nuovo Ducato appartengono alla famiglia Multijet
di seconda generazione, sinonimo di tecnologia, performance ed economici-
tà. Inoltre, si contraddistinguono per elevati intervalli di manutenzione
(48.000 km), consumi ed emissioni di CO2 contenuti, nonché per la silenzio-

sità di marcia e il peso contenuto, fattore quest’ultimo sempre rilevante in un
veicolo commerciale dove la portata è uno dei parametri fondamentali. Non
ultimo, offrire propulsori specifici, anziché declinazioni di potenza dello stes-
so motore, sottolinea l’attenzione di Fiat Professional al cliente che potrà così
scegliere il propulsore più appropriato alla propria attività, senza scendere a
compromessi. 

Abbinati a cambi manuale (5 o 6 marce) affidabili e collaudati, le motoriz-
zazioni MultiJet 2.3 e 3.0  offrono anche il cambio robotizzato Comfort-
matic, con impostazioni ottimizzate per adattarsi alle diverse condizioni di
guida e missioni del veicolo: ne consegue un maggior comfort di guida e un
risparmio di carburante fino al 5 per cento.

Pensato in particolare per la guida in città, le motorizzazioni 2.3 Multijet
del Nuovo Ducato propongono il sistema Start&Stop che spegne automatica-
mente il motore quando le condizioni del traffico impongono un arresto del
veicolo (ad esempio semafori rossi, code e soste temporanee) mantenendo at-
tive tutte le funzioni che garantiscono il comfort e la sicurezza a bordo (luci,
climatizzatore, radio e tergicristalli).

Spegnendo il motore quando il veicolo è fermo si evita di consumare car-
burante inutilmente (fino a -15 per cento nel ciclo urbano), si abbattono le
emissioni nocive e migliora il comfort acustico. Il dispositivo è attivabile/di-

sattivabile tramite il pulsante posto sulla plancia ed è di serie sull’intera
gamma di motorizzazioni. 

Sul Nuovo Ducato, inoltre, è di serie su tutte le motorizzazioni il Gear
ShiftIndicator (GSI), una sorta di copilota che, attraverso un’icona sul quadro
strumenti, suggerisce al conducente quando effettuare un cambio di marcia
per utilizzare meglio il motore: ad esempio, innestando una marcia superiore
per ridurre il numero di giri oppure di scalare per sfruttare al meglio la coppia
disponibile. I risultati sono immediati e concreti, per quanto riguarda il com-
fort di guida, il risparmio economico e la riduzione di emissioni nocive.
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Nel 2006, Fiat lancia la prima
- e finora l’unica - base per

camper concepita insieme a tutti
i mag giori produttori del settore
in Europa. Nasce così lo slogan
“Fiat Ducato Born to be a mo-
torhome”. Del resto, la base tec-
 nica di Ducato è regolarmente
ottimizzata e adeguata sulle in-
 dicazioni dei produttori di cam-
 per per rispondere all’evoluzio-
ne delle attese del cliente, ol tre a
presentare caratteristiche esclu-
sive che si adattano perfetta-
mente agli allestimenti per cam-
per. Forte di una grande  mo du-
larità,  la  gam ma specifica
“base camper”del Nuovo Du ca-
to è la più ampia e completa del
segmento con ben 5 pas si, 6 dif-
ferenti lunghezze del lo chassis e
4 motori. In totale tra body, por-
tate e propulsori è possibile rag-
giungere il numero record di
600 versioni spe cifiche per i
motorhome. Il risultato finale
conferma il primato assoluto del
modello: a og gi oltre tre camper
su quattro venduti in Europa na-
scono su base Ducato.

Il Nuovo Ducato nasce dal-
 l’ac cordo perfetto tra telaio e
cel lula abitativa per offrire il li-
vello di qualità più alto del set-
tore, sotto tutti i punti di vista:
tetto  della cabina aperto e dota-
to di rinforzi strutturali, sedili
anteriori  pivotanti che diventa-
no parte del salotto, chassis spe-
 cifico con peso ridotto per
“cam ping-cars”, alta rigidezza e
collegamento ottimale alla cel-

lula e ai serbatoi, carreggiata po-
 steriore allargata per  un mag-
 gior spazio interno e una mag-
giore stabilità, oltre alle nuo ve
sospensioni posteriori in mate-
riale composito e a nuove molle
anteriori per i “pesi massimi”.
Inoltre, la praticità  di una con-
nessione elettrica predisposta ot-
timizza l’integrazione dei ca-
blaggi tra veicolo e allestimento.

Il design del Nuovo Ducato
sod disfa ancora meglio le esi-
genze specifiche del cliente
cam  per: molteplici possibilità di
personalizzazione, linee oriz-
zontali per un’ottima integrazio-
ne con lo stile della cellula, faci-
lità di guida e delle manovre
grazie a una lunghezza della
parte anteriore contenuta - la
migliore della categoria - che
permette anche di massimizzare
le dimensioni della parte abita-
bile. 

La gamma specifica camper
si allarga ulteriormente anche
grazie ai nuovi contenuti del
mo dello, alcuni di questi risulta-
no particolarmente adatti alla
missione del Nuovo Ducato
“ba se camper”. Ad esempio nel-
 l’area della tecnologia si segna-
lano: le sospensioni posteriori in
materiale composito per riduzio-
ne della tara; il peso totale por-
tato fino a 4,4 tonnellate sulle
versioni Ducato ‘base cam per’
Maxi; le ruote da 16” adesso di-
sponibili sulla gamma Ducato
standard, anche in lega con
nuovo design;  le sospensioni

anteriori rinforzate per le versio-
ni camper di elevato peso totale;
l’introduzione in fabbrica
(SEVEL) di una ulteriore va-
riante d’interfaccia per l’instal-
lazione di chassis AlKo AMC
per ottimizzare ulteriormente il
peso; la disponibilità di ESC e
TPMS su tutte le versioni con
chassis AlKo AMC. 

Un altro focus del Nuovo
Du cato ‘base camper’ è stato
l’aumento del comfort di guida
e di vita a bordo. Infatti, ai tradi-
zionali punti di forza del model-
lo - guida di tipo ‘automobilisti-
co’, grande visibilità, posizione
di guida comoda eccetera - il
nuovo veicolo aggiunge miglio-
rie a sospensioni, freni, cam bio
Comfort-matic e introduce ulte-
riori contenuti quali i se dili di
tipo ‘captain chairs’ svi luppati
insieme agli specialisti del setto-
re camper. Qualunque sia il seg-
mento del mercato - dai Van agli
“A-class” di alta gamma - o il
luogo di utilizzo, la gamma Fiat
Ducato ‘base cam per’ offre
sempre la soluzione migliore e
più confortevole.

La libertà di partire, la possi-
bilità di un contatto più diretto e
partecipe con la natura, il lus so
di decidere quando e dove fer-
marsi per assaporare una so sta,
sono tutti ingredienti del suc ces-
so crescente del camper sty le. A
questi vantaggi il Nuo vo Ducato
somma non soltanto l’affidabili-
tà di una base camper che non
ha eguali ma il valore unico del

servizio, dell’assistenza e del-
l’appartenenza ad una marca
storica. Infatti, Fiat Pro fessional
si propone ai tanti amanti del
tempo libero come un vero e
proprio “compagno di viaggio”
che pensa a 360° alle vacanze
del camperista, mettendogli a
disposizione informazioni, ser-
vizi e soluzioni d’a van guardia:
dall’applicazione ‘Fiat Ducato
Camper Mobile’ al sito
www.fiatcamper.com, dal nume-
ro verde esclusivo a una rete di
assistenza capillare in tutt’Euro-
pa. 

In dettaglio, il servizio clienti
dedicato per i camper è attivo in
tutta Europa, con operatori che
parlano 15 lingue diverse e offre
una gamma di servizi che va
dalle semplici informazioni a
un’assistenza stradale completa
disponibile in 51 Paesi, 24 ore
su 24, 7 giorni a settimana. Spa-
zio anche al sito dedicato
www.fiatcamper.com - totalizza
più di 35.000 visitatori al me se -
e all’applicazione ‘Fiat Du cato
Camper Mobile’ per smart phone
(Android e IOS) che è disponi-
bile gratuitamente in diverse lin-
gue e Paesi. Inoltre, il cliente di
un camper su ba se Ducato può
contare su ol tre 6.500 punti di
assistenza Fiat Professional, tutti
perfettamente equipaggiati per
la manutenzione e la riparazione
dei telai Fiat Ducato. Tra questi
più di 1.800 officine dispongono
di ulteriori strutture specifiche
per i camper.

Ducato, con le sue 5 generazioni, è stato il compagno di viag-
gio e lavoro di oltre 2,6 milioni di clienti che lo hanno scelto

sin dal 1981. Da sempre è apprezzato dai lavoratori autonomi
operanti nei diversi settori (artigianato, commercio, edilizia, agri-
coltura, manutenzione e servizi), dalle grandi flotte (pubbliche e
private), dai carrozzieri-trasformatori specializzati nel settore per
il tempo libero (camper, autocaravan, motorhome) o in quello dei
trasporti speciali (ambulanze, minibus, scuolabus, cassonati, coi-
bentati ecc.). È certamente nella grande versatilità dimostrata in
questi 33 anni che si possono trovare alcune delle ragioni del suo
successo.

La prima serie esordì nel 1981 in un contesto di mercato e di
scenario economico completamente differenti dalle logiche attua-
li. Il Ducato interpretò già allora in chiave moderna, le esigenze di
funzionalità, di affidabilità e di economicità del trasporto com-
merciale leggero, proponendosi come un veicolo  pratico e di so-
stanza basato su due capisaldi che rimangono validi ancora oggi:
l’architettura a trazione anteriore e il concetto scocca portante mo-
dulare. Dal loro abbinamento nasce un altissimo livello di flessibi-
lità, razionalità, efficienza e facilità d’uso. Questa soluzione che
33 anni fa era pionieristica ed è attualmente adottata da quasi tutti
i veicoli commerciali.

Il 1990 vede la luce la seconda generazione che sancisce il de-
butto della trazione integrale. Nel 1994, è la volta della terza ge-
nerazione che sviluppò un nuovo modo di concepire la cabina del
veicolo in ottica professionale: infatti, per la prima volta nel setto-
re la leva del cambio è integrata nella consolle centrale rendendo
così fruibile la parte centrale del pavimento e facilitando l’accesso
da entrambre le porte e dalla cabina al vano di carico. In questo
modo miglioravano l’ergonomia e la produttività. La stampa spe-
cializzata riconobbe l’innovazione e l’approccio al cliente del
nuovo Ducato assegnandogli il titolo di “International Van of the
year 1994”. Si arriva alla quarta generazione nel 2002 quando il
Ducato adotta per la prima volta un motore Common Rail a inie-
zione diretta - un importante passo avanti in termini di prestazio-
ni, silenziosità e alta efficienza. Inoltre, Ducato aprì l’era dei car-
buranti alternativi con i suoi motori a metano.

La quinta generazione entra in scena nel 2006: il complesso e
ambizioso progetto di Fiat di sempre campo dei veicoli commer-
ciali. Ducato segue un percorso già ben collaudato ampliando la
propria gamma e aumentando ulteriormente la flessibilità: basti
pensare che è stato il primo furgone a trazione anteriore a offrire
un volume di 17 metri cubi. Ma soprattutto il best seller di Fiat
Professional conquista il primato in termini di costi di gestione e
di manutenzione. Non solo. La trazione anteriore significa meno
peso, meno attrito e migliore aerodinamica. Tutti questi elementi
si traducono in efficienza del veicolo. Dunque, vantaggi concreti
per il cliente che si sommano a quelli assicurati da una valida
gamma di motori diesel basati sulla tecnologia Multijet di seconda
generazione che ottimizza consumi ed emissioni. 

Nel corso degli anni Fiat Ducato ha valicato le frontiere euro-
pee per raggiungere Russia, America Latina, Medio Oriente e Au-
stralia. Oggi è commercializzato in più di 80 Paesi nel mondo,
compreso il Nord America che dallo scorso anno lo vede protago-
nista con il nome “Promaster” sotto il marchio Ram. Prodotto in 3
Paesi (Messico, Brasile e Italia) e commercializzato in tutto il
mondo, Fiat Ducato è davvero un veicolo ‘globale’ e con la sua
sesta generazione guiderà la crescita di Fiat Chrysler Automobiles
nel settore dei veicoli commerciali leggeri.

Da ricordare, infine, che in tutti questi anni si sono succedute
soluzioni motoristiche all’avanguardia per tecnica, prestazioni, af-
fidabilità e competitività. Queste le tappe più significative: 1998,
esordio del motore SOFIM 2.8 i.d. TD (122 cv e 285 Nm); 2000,
2.8  JTD Common Rail (127 cv e 300 Nm); 2002, 2.3 Multijet
(110 cv e 270 Nm) e motore Bi-power a doppia alimentazione
metano/benzina; 2004, 2.8 JTD Power “Common Rail” con turbi-
na a geometria variabile (146 cv e 310 Nm); 2006, 2.2 Multijet
(100 cv e 250 Nm), 2.3 Multijet (120/130 cv e 320 Nm) e 3.0
Multijet (157 cv e 400 Nm); 2011, nuova gamma di motori diesel
dotati della tecnologia MultiJet di seconda generazione; 2012,
cambio Comfort-matic disponibile anche sulle motorizzazioni 2.3.

DUCATO PREFERITO DALLA MAGGIORANZA DEI CAMPERISTI

Primato senza discussioni
LA GAM MA SPECIFICA “BASE CAMPER”DEL NUOVO DU CATO È LA PIÙ AMPIA E COMPLETA DEL SEGMENTO CON

BEN 5 PAS SI, 6 DIFFERENTI LUNGHEZZE DEL LO CHASSIS E 4 MOTORI. IN TOTALE TRA BODY, PORTATE E

PROPULSORI È POSSIBILE RAGGIUNGERE IL NUMERO RECORD DI 600 VERSIONI SPE CIFICHE PER I MOTORHOME.

DUCATO STORY

PRESENZA IMPONENTE SUL
MERCATO FIN DAGLI ANNI ’80

Il Fiat Ducato della sesta generazione mantiene inalterati i valori
che hanno contraddistinto i precedenti modelli ma aggiunge
nuovi e importanti contenuti sia formali che tecnici.
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FABIO BASILICO
FRANCOFORTE

Una famiglia prolifica quella di
Ford Tourneo. Dopo il lancio di
Tourneo Custom nel 2012 (pri -
mo trimestre 2013 in Italia) e di
Tourneo Connect nel 2013 (in
Italia nel quarto trimestre), è
ora la volta del più piccolo dei
tre fratelli, il Courier, che Ford
ha presentato alla Goldsteinhal-
le di Francoforte. La gamma
Tour neo si affianca alla Max-
Family, della quale fanno parte
i veicoli multi-activity Ford, per
of frire ai clienti la massima
pos sibilità di scelta per le pro-
prie esigenze di mobilità. “Il
Tourneo Courier - ha dichiarato

Marco Alù, Direttore Relazioni
Esterne di Ford Italia - è il nuo -
vo Smart People Mover com-
patto Ford. Garantisce alle fa-
miglie e alle persone dallo stile
di vita attivo la migliore effi-
cienza, il più ampio spazio a
bor do e la più ricca dotazione
di sicurezza della categoria”.
Con figurato per cinque posti,
con tro gli 8-9 posti del Custom
e i 5-7 posti del “medio” Con-
nect, Tourneo Courier si inseri-
sce in Italia nel segmento B-
ISV, che nel 2013 ha registrato
volumi per 12.600 unità. È un
segmento nuovo per Ford, nel
quale il 58 per cento delle ven-
dite risultano appannaggio di
pri vati ma dove il ruolo delle

vendite a società ha conquistato
ben il 35 per cento del totale lo
scorso anno. Il 7 per cento ha
in vece riguardato il noleggio.
“Lo scenario è fortemente com-
petitivo - ha detto ancora Marco
Alù - Tourneo Courier si misura
con concorrenti agguerriti co me
Fiat Qubo, al primo posto con il
71 per cento di share”. Sia
esternamente che internamente,
Tourneo Courier è caratterizza-
to dal “family feeling” Ford ed
è quindi immediatamente rico-
noscibile come membro a pieno
titolo della gamma del marchio.
Il look dinamico e moderno si
sposa alla compattezza e risulta
particolarmente riuscito osser-
vando l’ampia griglia anteriore
trapezoidale, i fari sottili e av-
volgenti, il cofano scol pito e la
linea di cintura al ta. Gli interni
sono ben equipaggiati, eleganti
e confortevoli grazie a materiali
e rifiniture di qualità nonché a
soluzioni intelligenti per il
comfort e la gestione dello spa-
zio. “La consolle centrale - ha
continuato Mar co Alù - può
ospitare documenti in formato
A4 e piccoli notebook, mentre
ulteriori vani portaoggetti sono
stati ricavati aggiungendo un ri-
piano al tetto e un cassetto sotto
il sedile del passeggero. La
docking station MyFord Dock
permette inoltre di alloggiare e
ricaricare smart pho ne, tablet e
navigatori satellitari”. I sedili
posteriori, abbattibili 60/40,
possono essere reclinati con
estrema facilità, incrementando
la capacità di carico da 708 a
1.656 litri, sufficienti a ospitare
oggetti ingombranti come at-
trezzature sportive e da cam-
peggio. L’accesso ai sedili po-
steriori è reso più a ge vole dalle
porte scorrevoli ed è facilitato
da 30 mm di ampiezza in più ri-
spetto ai veicoli con correnti. In
più, Tourneo Cou rier introduce
nel segmento un pianale copri
bagaglio ad altezza regolabile,
capace di sopportare pesi fino a

FORD

Aumenta la famiglia Tourneo

DOPO LA PRESENTAZIONE DI TOURNEO CUSTOM NEL 2012 E DI TOURNEO CONNECT

NEL 2013, FORD LANCIA IL TOURNEO COURIER, IL PIÙ PICCOLO MEMBRO DI UNA

FAMIGLIA IN GRADO DI SODDISFARE LE ESIGENZE DEL TRASPORTO MERCI E PERSONE.
IL NUOVO SMART PEOPLE MOVER DELL’OVALE BLU È PARTICOLARMENTE INDICATO

PER LE FAMIGLIE ALLA RICERCA DELLA MASSIMA VERSATILITÀ.

Arrivato per secondo, il Tourneo Connect ha subito imposto la sua presenza sul
mercato delle multispazio, attirando l’attenzione delle famiglie più dinamiche

alla ricerca di un veicolo compatto ma con precise caratteristiche di spazio, comfort
ed eleganza. Due le alternative a disposizione: Tourneo Connect e Tourneo Connect7
a sette posti. I due nuovi modelli garantiscono alle famiglie dallo stile di vita attivo la
migliore soluzione per spostarsi con comodità, efficienza e flessibilità senza rinun-
ciare a un look dinamico ed elegante. La versatilità al vertice della categoria è assicu-
rata dalle doppie porte scorrevoli posteriori e da una lunga serie di soluzioni avanzate
per la configurazione dello spazio. Non è da meno la dotazione tecnologica, che

comprende l’Active City Stop e il Ford Sync. Tourneo Connect e Tourneo Connect7
sono disponibili in Italia negli allestimenti Plus e Titanium, questi ultimi dotati di
serie di climatizzatore automatico bi-zona, tetto panoramico, vetri oscurati, fendineb-
bia con tecnologia adattiva ed eleganti barre sul tetto. L’offerta di motori comprende
l’efficiente diesel Duratorq TDCi 1.6, disponibile in versioni da 95 e 115 cavalli,
l’EcoBoost 1.0 a benzina da 100 cavalli (disponibile solo nel modello a cinque posti)
e l’EcoBoost 1.6 a benzina da 150 cavalli, quest’ultimo accoppiato a un cambio auto-
matico a sei rapporti, disponibile nei modelli a passo lungo. Per massimizzare il
comfort ed esaltare le dinamiche di guida, le sospensioni posteriori del Tourneo Con-
nect sono dotate di una barra di torsione che sostituisce il precedente design a bale-
stra. Il servosterzo elettrico EPAS garantisce agilità e precisione e consente di ridurre
i consumi e le emissioni di CO2 rispetto a un servosterzo idraulico tradizionale.
Transit Connect è stato progettato e sviluppato in Europa con la collaborazione della
squadra di ingegneri della struttura Ford-Otosan, in Turchia. La produzione avviene
nel moderno impianto di Valencia, in Spagna.

TOURNEO CONNECT

IL MEDIO CHE STRIZZA L’OCCHIO
ALLE FAMIGLIE PIÙ DINAMICHE
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10 kg, che scompare alle spalle
dei sedili po steriori quando non
utilizzato. “Il nuovo Tourneo
Courier è a gile e compatto, ma
offre un’in credibile capacità di
carico nonostante le dimensioni
ridotte (la lunghezza è pari a
4,16 m) - ha spiegato Paulo
Giantaglia, in gegnere capo del
programma Tourneo Courier in
Ford Europa - Le famiglie gio-
vani e dinamiche cercano
un’auto spaziosa e ben equipag-
giata, ma che sia al lo stesso
tempo compatta, pra tica, sicura
ed efficiente. Il Tourneo Cou-
rier offre tutte que ste qualità”. 

Tourneo Courier, che è largo
po co più di due metri, alto 1,72
metri e ha un passo di 2.489
mm, è stato costruito sulla base
della piattaforma globale B di
Ford, la stessa condivisa da Fie-
sta e B-Max. Telaio, sospensio-
ni e sterzo sono stati messi a
punto per restituire il piacere di
guida, l’agilità e le dinamiche
su strada che caratterizzano il

Dna delle compatte Ford. E in
ef fetti su strada, la multispazio
Ford si rivela agile e pronta alla
risposta. L’abbiamo provata sia
con la pluripremiata motorizza-
zione benzina 1.0 EcoBoost da
74 kW/100 cv che con il turbo-
diesel 1.6 TDCi da 70 kW/95
cv. La gamma Tourneo Courier
prevede anche l’unità 1.5 TDCi
da 55 kW/75 cv.  Tutti i propul-
sori sono dotati di cambio ma-
nuale a cinque marce e possono
essere accoppiati allo Start& -
Stop per ridurre ulteriormente i
consumi. Nel primo caso si trat-
ta di un tre cilindri in linea con
turbo, iniezione diretta e fasatu-
ra variabile. Il Motore dell’An-
 no 2012 e 2013 ha dimostrato
tutte le sue qualità costruttive e
prestazionali sia nei tratti misti,
anche i più impegnativi, che
nel le lunghe percorrenze in au-
tostrada. 

Flessibile e pronto alla rispo-
sta, coadiuvato da efficiente un
cambio manuale a cinque

devoli 173 km/h, lo sprint 0-
100 avviene in 12,3 secondi.
Nel caso del modello equipag-
giato con il turbodiesel 1.6
TDCi da 95 cv, top di gamma,
Tourneo Courier registra rispet-
tivamente 170 km/h e 14 secon-
di. La coppia di 215 Nm si fa
qui però sentire e il multispazio
Ford regala emozioni sia in ri-
presa che nei tratti misti. In au-
tostrada, poi, le sensazioni alla
guida sono quelle di trovarsi a
bordo di una berlina. Il consu-
mo è sotto controllo, con il dato
sul combinato che non supera i
4 litri/100 km, scendendo addi-
rittura a 3,6 litri/100 km nel-
 l’ex traurbano e salendo a 4,7 li -
tri/100km nell’urbano. Dati an-
cora migliori con Start&Stop:
4,4 litri nel ciclo urbano, 3,5
nel l’extraurbano e 3,8 nel com-
binato, con emissioni di anidri-
de carbonica che si fermano
100 g/km. Per chi sceglie una
so luzione diesel dalla potenza
più contenuta ma con un inte-

ressante dato di coppia massi-
ma (190 Nm a 1.700-2.000 gi -
ri/min), c’è l’alternativa offerta
dal turbodiesel 1.5 TDCi da 75
cv, che registra una velocità
mas sima di 157 km/h e uno
sprint 0-100 che richiede 16 se-
condi. Ottimali i dati sui consu-
mi: 4,7 litri/100 km nel ciclo
ur bano, 3,7 nell’extraurbano e
4,1 nel combinato, che scendo-
no rispettivamente a 4,4-3,6 e
3,9 litri con Start&Stop. La pre-
senza del sistema consente di
registrare valori minimi di CO2
pari a 103 g/km. 

“Tourneo Courier - ha com-
mentato Paulo Giantaglia - por -
ta il segmento a nuovi livelli di
sicurezza, grazie a dotazioni di
serie che comprendono airbag
frontali, laterali e a tendina, av-
visi per le cinture di sicurezza
anteriori e posteriori, punti di
aggancio Isofix, controllo della
velocità di crociera con limita-
tore di velocità, controllo elet-
tronico di stabilità, controllo

del la trazione, sistema antiribal-
tamento e di stabilità del traino
(il gancio è installato diretta-
mente da Ford in fabbrica) e
mo nitoraggio della pressione
del le gomme. A bordo del Tour-
 neo Courier è disponibile inol-
tre l’airbag per le ginocchia del
guidatore e l’ormai celebre
Sync con Emergency Assistan-
ce, che in caso d’incidente con-
tatta automaticamente il 112 se-
gnalando l’accaduto e comuni-
cando la posizione del veicolo”.
In Italia, Tourneo Courier viene
proposto nelle ben accessoriate
versioni Plus e Titanium, que-
 st’ul tima disponibile solo con
motore 1.6 TDCi. Il listino
prez zi parte dai 15.500 euro
(cli ma escluso) della Plus 1.0,
che in fase di lancio viene of-
ferta a 13.950 euro (clima in-
cluso). Al pari del più grande
Tour neo Custom, Tourneo Cou-
 rier viene assemblato nello sta-
bilimento di Kocaeli, in Tur-
chia.

marce - di cui del resto è dotata
tut ta la gamma Tourneo Courier
- il tre cilindri ha messo in luce
ancora una volta che la stra da
del downsizing messa in atto
delle Case costruttrici è una riu-
scita mossa strategica. Con con-
 sumi che vanno dai 4,7 li tri/100
km nel ciclo extraurbano fino ai
6,8 litri/100 km nel ciclo urba-
no passando dai 5,4 li tri/100
km nel ciclo combinato, Tour-
neo Courier 1.0 fa ancora me-
glio se equipaggiato con
Start&Stop arrivando a registra-
re minori consumi nel ci clo ur-
bano e combinato, cioè nel le
condizioni di marcia dove il ri-
sparmio di carburante è sem pre
bene accetto, mantenendo inal-
terati quelli del ciclo extraurba-
no. Le emissioni di CO2 si fer-
mano a 124 g/km, arrivando a
119 g/km in presenza di
Start&Stop. La brillantezza del
tre cilindri è anche misurabile
dai dati sulle prestazioni: la ve-
locità massima tocca i ragguar-

Èil più grande della famiglia Tourneo, in pratica il capofamiglia
che ha sulle spalle tutto il peso di rappresentare al meglio le

qualità del lignaggio. Il nuovo Ford Tourneo Custom si propone
come veicolo ideale per il trasporto persone per il lavoro e il tempo
libero. Dall’aspetto squisitamente moderno, in perfetto stile auto-
mobilistico, Tourneo Custom è dotato di ottimali dinamiche di
guida, una plancia strumenti progettata in funzione del guidatore e
interni eleganti e di qualità. Dal punto di vista del design, incarna,
con il suo stile accattivante, lo stesso spirito e il grande carattere
trasmessi dal Kinetic Design, già apprezzato su molte vetture Ford,
che restituisce un’idea di dinamismo e di movimento anche a vei-
colo fermo. 

Tratti distintivi sono la griglia trapezoidale anteriore, le linee in-
cisive, i passaruota maggiorati e le superfici a vetro dalla caratteri-
stica sagoma a punta. Tourneo Custom è disponibile nelle configu-
razioni a otto o nove posti, nella versione a passo corto (2.933 mm,
lunghezza complessiva di 4,97 metri) e quella a passo lungo (3.300
mm, lunghezza di 5,34 metri). Con la sua altezza inferiore ai due
metri, Tourneo Custom rientra nei limiti imposti da gran parte dei
parcheggi. Inoltre, il tetto è dotato di uno speciale sistema di carico
a scomparsa, con barre portapacchi integrate, che possono essere
sollevate solo quando necessario. C’è anche la doppia porta scorre-
vole, con un comodo scalino che facilita l’accesso all’abitacolo. Il
portellone posteriore è ad apertura verticale. Gli interni esclusivi,
realizzati con materiali di alta qualità, introducono standard di stile
e raffinatezza nel segmento dei veicoli per trasporto persone. L’ele-
gante plancia, avvolgente e progettata in funzione del guidatore,
presenta le stesse caratteristiche di quelle delle vetture Ford. L’abi-
tacolo è ulteriormente valorizzato da una postazione di guida alta-
mente personalizzabile, con la colonna dello sterzo regolabile in al-

tezza ed estensione. I sedili posteriori possono essere ripiegati in
diverse configurazioni o essere anche completamente rimossi. In
totale, sono oltre 30 le possibili combinazioni dei sedili posteriori,
per una totale configurabilità dell’equilibrio tra spazio per i bagagli
e numero di persone trasportate. Particolare non irrilevante: tutti i
posti sono dotati di cinture di sicurezza integrali a tre punti. 

Tourneo Custom è spinto da una versione migliorata del motore
diesel Ford Duratorq TDCi 2.2, che garantisce efficienza, potenza,
affidabilità e comfort. A disposizione ci sono tre livelli di potenza:
100, 125 e 155 cavalli. Il propulsore, abbinato a un cambio manua-
le a sei rapporti e dotato di Start&Stop di serie, vanta la migliore
efficienza della sua classe, con consumi di 6.5 litri/100 km e 172
g/km di emissioni di CO2. Va aggiunto che Tourneo Custom è stato
progettato per garantire una straordinaria efficienza e per ridurre i
costi di esercizio e manutenzione: l’intervallo tra i tagliandi è fissa-
to infatti a due anni o 50mila chilometri.  Ampia la gamma di tec-
nologie intelligenti, derivate da quelle presenti sulle vetture Ford e
destinate ad assistere il guidatore, incrementare la sicurezza, e ri-
durre le emissioni di CO2. L’elenco comprende: il Sistema di con-
nettività e comandi vocali avanzati Sync che permette di collegare
telefoni e lettori mp3, e di utilizzarli tramite comandi vocali avan-

zati; l’Emergency Assistance, ovvero una funzione del Sync che
permette di telefonare automaticamente al 112 in caso d’incidente,
comunicando la posizione del veicolo; è anche possibile scegliere
tra diversi sistemi audio integrati, simili a quelli presenti a bordo
delle vetture Ford, caratterizzati da una grande facilità di utilizzo. 

È inoltre possibile dotare il Tourneo Custom di lettore CD, radio
digitale DAB, nonché di un sistema premium dotato di navigatore e
display multifunzione da 5 pollici. Importanti per la sicurezza sono
il Sistema di monitoraggio della corsia di marcia e dell’attenzione
del guidatore, gli Abbaglianti automatici, il Limitatore di velocità,
la Telecamera posteriore con display integrato nello specchietto re-
trovisore per facilitare le manovre, le Tecnologie ECOnetic che
permettono di ridurre i consumi e le emissioni di CO2, come lo
Start&Stop e la ricarica rigenerativa intelligente. Come la nuova
Focus, Tourneo Custom è dotato di un avanzato programma elettro-
nico di stabilità (ESP) con Torque Vectoring Control, che migliora
stabilità e trazione in curva. E per massimizzare la protezione a
bordo, Tourneo Custom monta sei airbag: sono disponibili anche
gli airbag laterali a tendina anteriori, oltre a quelli frontali e quelli
laterali per il torace, incorporati nei sedili. La produzione del
nuovo Tourneo Custom è localizzata presso l’impianto Ford di Ko-
caeli, in Turchia. 

TOURNEO CUSTOM

IL PIÙ GRANDE PER
TRASPORTO PERSONE, 
LAVORO E TEMPO LIBERO

Tourneo Courier, largo poco più di 2 metri, alto 1,72 metri e con un passo di quasi 2,5 metri, è stato
costruito sulla base della piattaforma globale B di Ford, la stessa condivisa da Fiesta e B-Max.
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PIETRO VINCI
BARCELLONA

Barcellona tiene a battesimo il
se condo veicolo 100 per cento
e lettrico di Nissan. Il costrutto-

re giapponese ha infatti avviato
la produzione presso il suo im-
pianto catalano di e-NV200,
che sarà disponibile sia come
au tovettura che come veicolo
com merciale leggero e taxi e -

let trico. Alla cerimonia di inau-
gurazione hanno partecipato il
Mi nistro dell’Industria spagno-
lo José Manuel Soria, il Presi-
dente catalano Artur Mas e il
Sin daco di Barcellona Xavier

Trias, accolti dal Chief Plan-
ning Officer di Nissan Andy
Pal mer. L’impianto di Nissan a
Barcellona sarà il sito di produ-
zione globale dell’innovativo
veicolo a zero emissioni.

NISSAN

Elettrico catalano
IL COSTRUTTORE DI YOKOHAMA HA AVVIATO LA PRODUZIONE PRESSO L’IMPIANTO DI BARCELLONA

DI E-NV200, IL SUO SECONDO VEICOLO 100 PER CENTO ELETTRICO CHE SARÀ DISPONIBILE COME VAN E IN

VERSIONE MONOVOLUME NELLA VARIANTE COMBI O IN QUELLA PIÙ LUSSUOSA EVALIA. LA CAPITALE

CATALANA SARÀ ANCHE LA PRIMA CITTÀ AL MONDO A INTRODURRE E-NV200 COME TAXI ZERO EMISSION.

Pilastri della Business Unit europea di Nissan per i veicoli com-
merciali leggeri, le sedi operative spagnole contribuiscono alla

presenza capillare della società in Europa, oltre che alla produzione
complessiva della Casa automobilistica nella regione. Dei diversi
siti ubicati in Spagna, quello di Barcellona è il cuore pulsante delle
attività di Nissan nel paese iberico e ospita anche Nissan Motor
Iberica SA. Dislocato su una superficie di oltre 517mila metri qua-
dri, nel 2013 lo stabilimento di Barcellona ha prodotto 131.900
unità, grazie all’operato dell’attuale organico che supera i 3.600 di-
pendenti. 

A Barcellona si trovano anche diverse altre strutture aziendali,
tra cui una divisione del Nissan Technical Centre Europe (NTCE),
un centro di ricerca e sviluppo per veicoli e motori diesel. La vasta
Zona Franca comprende anche il Centro ricambi e il centro distri-
buzione europeo Parts Consolidation Centre, oltre agli uffici princi-
pali della Business Unit LCV per Europa, Africa, Medio Oriente e
India. Barcellona è anche sede della Business Unit regionale Nis-
san Iberia. “Ritengo sia fondamentale mantenere la competitività
dello stabilimento di Barcellona, per creare nuove opportunità pro-
duttive, che hanno un effetto domino sul numero di collaboratori da
impiegare in azienda - ha affermato Frank Torres, Managing Direc-
tor di Nissan Motor Ibérica - Nei prossimi anni, lo stabilimento di
Barcellona lavorerà a pieno regime, con una produzione annua di
oltre 200mila unità, continuando nel frattempo ad aggiudicarsi
nuovi modelli. Considerata la recente crisi, si tratta di un risultato

straordinario non solo per Nissan, ma per l’intero panorama indu-
striale di questo paese”. 

Fondata nel 1980, Nissan Motor Iberica SA è il fulcro dell’atti-
vità di Nissan in Spagna. Forte di una ricca storia più che trenten-
nale, la produzione dello stabilimento di Barcellona ha toccato

nuovi record, che contribuiscono a consolidare ulteriormente l’inte-
grità e la qualità dei veicoli realizzati in questo sito per i mercati lo-
cali e internazionali. La fabbrica rappresenta un importante punto
di riferimento nella regione ed è destinata a crescere e rafforzarsi
nel tempo. A riprova di ciò, la sede di Barcellona ha ottenuto il di-
ritto di produrre l’ultimissimo van elettrico e-NV200, una vera ri-
voluzione per il portafoglio di veicoli elettrici di Nissan, e la pro-
duzione di una nuova autovettura del segmento C e di un pick-up
da una tonnellata. 

L’impianto produce un’ampia gamma di veicoli. Fra i modelli
attualmente realizzati a Barcellona si annoverano Nissan Pathfin-
der, Nissan Navara (il pick-up preferito in Europa), Nissan NV200
(vincitore del premio “Van of the Year 2010”) e Nissan Primastar.
“Il 2014 - ha aggiunto Torres - si prospetta un anno entusiasmante
per lo stabilimento di Barcellona, dal momento che Nissan ha in-
crementato gli investimenti nella produzione localizzata, con l’in-
tento di superare il traguardo delle 200mila unità entro la fine
dell’anno. Con l’avvio della produzione della nuova hatchback
compatta a metà del 2014, la capacità annuale dello stabilimento
spagnolo aumenta di 80mila unità, a fronte di un investimento di
110 milioni di euro e della creazione di 1.000 posti di lavoro diretti
e di 3.000 nell’indotto. Nissan ha anche affidato a Barcellona la
produzione di 24mila unità aggiuntive del pick-up da una tonnella-
ta, per un investimento di 14 milioni di euro, e l’assemblaggio del
cambio destinato ai modelli Nissan Leaf e Nissan e-NV200, per un
investimento di 6 milioni di euro. Lo stabilimento di Barcellona
esporta attualmente il 94 per cento dei veicoli prodotti, destinati a
96 mercati”.

BARCELLONA CUORE PULSANTE DELLE ATTIVITÀ DEL COSTRUTTORE GIAPPONESE NEL PAESE IBERICO

NISSAN È DI CASA IN SPAGNA

Il posto guida si presenta moderno, funzionale e ben accessoriato.
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Il modello e-NV200, per la
cui produzione è stato destinato
un investimento di 100 milioni
di euro all’interno di un piano
di investimenti più ampio nelle
attività Nissan in Spagna di 431
milioni di euro, sarà esportato
da questo mese in 19 mercati
in ternazionali, tra cui il Giappo-
ne. “Quella di oggi, che segna
l’av vio della produzione del no-
stro secondo veicolo elettrico, è
una giornata epocale per Nissan
- ha dichiarato Andy Palmer - E
ciò avviene proprio in un mo-
mento in cui gli EV sono ormai
riconosciuti come tecnologia
tra dizionale, molti concorrenti

si stanno avviando a lanciare il
loro primo EV e Nissan detiene
chiaramente il primato in que-
sto settore. Siamo fieri che Nis-
san Leaf sia il veicolo elettrico
più venduto al mondo, con oltre
110mila clienti che, sempre più
soddisfatti, beneficiano dell’e -
spe rienza di guida silenziosa e
fluida degli EV”.

Barcellona sarà anche la pri -
ma città al mondo a introdurre
e-NV200 come taxi 100 per
cen to elettrico, un’iniziativa
che Palmer ritiene vitale per la
città: “Il taxi e-NV200 assume
un nuovo significato alla luce
dei livelli record d’inquinamen-

to dell’aria raggiunti a Londra e
Parigi. Portando un numero im-
portante di veicoli a emissioni
ze ro nelle strade di Barcellona
garantiremo un’aria più pulita a
ogni cittadino, visitatore e turi-
sta e siamo sicuri che le ammi-
nistrazioni più lungimiranti in
tutto il mondo decideranno di e -
sten dere tali benefici ai loro co-
muni negli anni a venire”. 

Per il Sindaco di Barcellona,
l’i nizio della produzione del
nuo vo veicolo commerciale full
electric e la partnership tra Nis-
san e Barcellona “fanno parte di
una strategia a Barcellona e nel-
 l’area metropolitana per conso-

lidare la città come il centro di
un nuovo modello di economia
urbana, fondata sull’innovazio-
ne, la tecnologia e la sostenibi-
lità. Nella nostra città, stiamo o -
pe rando su settori strategici che
so no essenziali per il futuro, e i
vei coli elettrici rappresentano
uno di questi. Inoltre, stiamo la-
vorando per generare ricchezza
nella nostra città, rafforzando la
nostra economia e l’industria
na zionale; lavoriamo quindi per
realizzare un passo in avanti
fon damentale per migliorare la
qualità di vita per i nostri citta-
dini”.

Interessante anche l’inter-

vento di Frank Torres, Mana-
ging Director e Vicepresidente
di Nissan Spain Industrial Ope-
rations, che ha affermato: “Bar-
cellona ha l’onore di produrre il
secondo veicolo 100 per cento
e lettrico di Nissan e questo è il
risultato di numerosi anni di du -
ro lavoro e migliorie qualitative
rese possibili dal nostro team. È
solo la seconda volta che pro-
duciamo un modello in Spagna
da esportare nel mercato inter-
no di Nissan in Giappone ed è
una conquista straordinaria ot-
tenuta dai miei colleghi nel-
 l’im pianto”.

Nissan è uno dei maggiori
co struttori extraeuropei presenti
nel nostro continente, dove im-
piega oltre 14.500 persone nelle
sue attività di design, ricerca e

svi luppo, produzione, logistica,
vendite e marketing. Lo scorso
an no, negli stabilimenti di Re -
gno Unito, Spagna e Russia,
Nis san ha prodotto oltre 635mi -
la veicoli, tra cui mini-MPV,
cross over, SUV, mezzi com-
merciali e il modello Nissan
Leaf, introdotta nel 2010, l’auto
elettrica più popolare al mondo,
con un indice di soddisfazione
del le performance del 97 per
cen to e raccomandata agli ami -
ci dal 95 per cento degli acqui-
renti. 

La gamma Nissan destinata
al mercato europeo consta at-
tualmente di 24 modelli alta-
mente innovativi. L’azienda
pun ta a diventare il marchio a -
sia tico numero 1 nel vecchio
con tinente.

Nissan ha sete di primati. Con e-NV200, il costruttore di Yokoha-
ma riconferma il suo ruolo pionieristico nel settore della mobilità

elettrica. Non solo perché Nissan è la prima casa automobilistica ad
avere due proposte totalmente elettriche nella propria gamma globale:
Leaf, l’EV più venduto al mondo, e appunto e-NV200, i cui vantaggi
portati nel segmento dei van compatti sono presto detti: emissioni az-
zerate, livelli di raffinatezza senza precedenti e costi di gestione mini-
mi. Coniugando il meglio di due veicoli affermati come Leaf e
NV200, eletti in passato rispettivamente “World Car of the Year” e
“International Van of the Year”, il van e-NV200 si appresta a incidere
pesantemente nell’evoluzione dei veicoli commerciali leggeri. Nel
dettaglio, la propulsione 100 per cento elettrica ad alte prestazioni, de-
rivata dalla Leaf, si unisce alla capacità di carico del veicolo commer-
ciale NV200 per dare origine a un veicolo pratico e versatile, in grado
di trasportare persone o merci senza produrre emissioni allo scarico
né inquinamento acustico. E-NV200 è disponibile come van oppure in
versione monovolume nella variante Combi o in quella più lussuosa
Evalia. E pur essendo pensato principalmente per attività commerciali
e imprese, non mancherà di fare presa anche sulle famiglie numerose
alla ricerca di un’automobile versatile ed economica. Ha un’autono-
mia omologata di 170 km, superiore alla distanza media di 100 km
percorsa giornalmente dalla metà delle flotte che usano questa tipolo-
gia di furgoni, e mantiene la stessa capacità e area di carico del mo-
dello NV200.

La batteria può essere ricaricata di notte usando una rete domestica
monofase da 3,3 kW a 16 Ampere, oppure attraverso una comune
presa domestica tipo Shuko da 10 Ampere. In tal caso la ricarica com-
pleta dura dalle dieci alle dodici ore, mentre con un’alimentazione da
6,6 kW/32 Ampere i tempi si riducono addirittura a quattro ore. Attra-
verso uno speciale sistema Quick Charger da 50 kW, compatibile con
la tecnologia CHAdeMO, è poi possibile ricaricare la batteria fino
all’80 per cento della capacità in soli 30 minuti, o anche meno se non
è completamente scarica. In tutta Europa sono già state installate oltre
1.000 stazioni di ricarica rapida CHAdeMO, alle quali si aggiungono i
punti di ricarica privati installati da alcune aziende presso le proprie
sedi. “Nissan e-NV200 si inserisce in un segmento di mercato total-
mente diverso da quello di Nissan Leaf - ha spiegato Guillaume Car-
ter, senior vice president vendite e marketing di Nissan Europe - ma
insieme all’EV più venduto al mondo ci permetterà di continuare a
guidare la ‘rivoluzione elettrica’. A tale scopo, non ci siamo limitati a
convertire l’NV200 in una versione elettrica: quello che abbiamo fatto
è stata una riprogettazione radicale, per creare non solo un ottimo van
elettrico, bensì un prodotto straordinario sotto qualsiasi punto di
vista”. 

Anche Jean-Pierre Diernaz, Direttore Veicoli Elettrici di Nissan
Europe, ha commentato la rivoluzione e-NV200: “La propulsione
elettrica di comprovata efficienza installata su Nissan e-NV200 è
l’ideale per la guida tipica di un veicolo commerciale, caratterizzata
da continue fermate e ripartenze. Senza emissioni allo scarico e senza
inquinamento acustico, Nissan e-NV200 è attento all’ambiente e

anche alle persone. Inoltre, l’assenza di rumori e vibrazioni prove-
nienti dagli organi di trasmissione, spesso causa di affaticamento per
chi guida, e il cambio a rapporto singolo si tradurranno in vantaggi
concreti per chi ogni giorno siede al volante di un taxi o di un mezzo
commerciale. I gestori di flotte, inoltre, ne apprezzeranno i bassissimi
costi di esercizio”.

Benché basato su componenti già esistenti, e-NV200 è stato sotto-
posto a un programma di sviluppo ingegneristico completo, come
quando si crea un veicolo da zero. Del resto, oltre il 30 per cento dei
componenti del veicolo sono esclusivi. Il gruppo motopropulsore è
stato riprogettato in funzione del nuovo ruolo, mentre alla scocca
sono state apportate modifiche volte a non compromettere in alcun
modo lo spazio di carico del modello NV200. La versione van man-
tiene un volume di carico di 4,2 mc e consente di trasportare due Euro
pallet standard, mentre le portiere scorrevoli su entrambi i lati e le
porte posteriori ad ampia apertura facilitano al massimo le operazioni
di carico e scarico. Oltre a differenze estetiche, e-NV200 presenta no-
tevoli modifiche rispetto al fratello NV200, tra cui un telaio riproget-
tato, interni rivisti, nuovo pacco batterie e sistema di frenata rigenera-
tiva di capacità superiore, allo scopo di garantire la dotazione e le fun-
zionalità necessarie al ruolo di veicolo cittadino per il trasporto di per-
sone e merci. La differenza visiva più evidente è l’adozione del
“volto” degli EV Nissan, divenuto familiare grazie a Leaf. Lo sportel-
lo di ricarica centrale e gli esclusivi fari a Led azzurri creano un look
moderno e un’identità ben distinta rispetto a quella del fratello endo-
termico.

Le luci di posizione a freccia, nelle sfumature del blu, sono ospitate
dai nuovi fari affusolati e inclinati verso l’alto, caratterizzati da una

particolare luce azzurra. Le lampadine Led sono utilizzate per i gruppi
ottici posteriori di tutte le versioni e figurano anche sul frontale dei
modelli destinati al trasporto passeggeri. 

A bordo si trova un quadro strumenti nuovo con display digitale. Il
selettore del cambio, semplificato sia in termini estetici che tattili,
funziona come nei normali cambi automatici (e non come la leva tipo
joystick di Leaf), per agevolare i guidatori nella transizione dai nor-
mali van con motore a combustione interna al nuovo e-NV200. Le in-
formazioni digitali, tutte di facile lettura, riportano la velocità del vei-
colo, il livello di carica della batteria e l’autonomia, mentre un indica-
tore di energia mostra lo stato di erogazione/rigenerazione del motore
elettrico. Completa la strumentazione un display multifunzione che ri-
porta l’ora, la distanza percorsa e la velocità. Dal punto di vista mec-
canico, e-NV200 deve molto a Leaf, a cominciare dalle sospensioni
anteriori indipendenti con schema MacPherson per poi includere il si-
stema di propulsione, compreso il motore sincrono da 80 kW di se-
conda generazione introdotto di recente, ora completamente integrato
insieme a caricabatteria e inverter all’interno di un’unica unità com-
patta. La batteria agli ioni di litio è stata cambiata per consentire la
collocazione sotto il pavimento del veicolo senza penalizzare l’area di
carico. Il nuovo pacco batterie, prodotto nello stabilimento inglese di
Sunderland e assemblato a Barcellona, ha 48 moduli proprio come su
Leaf e anche la stessa capacità di 24 kWh, ma presenta una configura-
zione diversa. L’erogazione immediata della coppia, tipica di un vei-
colo elettrico, significa maggiore velocità di accelerazione: lo sprint
0-100 km/h avviene in un tempo migliore di quello del modello
NV200 con motore dCi 1.5. Un’altra modifica di rilievo, apportata in
funzione della probabile differente destinazione e modalità di utilizzo
tra Leaf e il van e-NV200, è il nuovo sistema di frenata con maggiore
capacità rigenerativa, che sfrutta la tipica guida cittadina caratterizza-
ta da continue soste e partenze. Montato di serie, il sistema Hill Start
Assist facilita invece le partenze in salita mantenendo il veicolo frena-
to per due secondi dopo il rilascio del pedale del freno.

NATO DALL’UNIONE TRA I PUNTI DI FORZA DI LEAF E NV200

L’ENERGIA RIVOLUZIONARIA DI E-NV200

Anche in versione elettrica, NV200 mantiene la sua capacità di carico.

Il modello e-NV200, alla cui produzione sono stati destinati 100 milioni di euro di investimento sarà esportato in 19 mercati, tra cui il Giappone.
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FABIO BASILICO
COLONIA

Se siete al volante di un Transit
o di un Transit Connect e la
temperatura scende anche a 50
gradi sottozero, niente paura: i
due veicoli sapranno dare co-
munque il meglio di sé. Lo ha
stabilito l’Artic Van Test, la sfi -
da estrema tra veicoli commer-
ciali che si svolge ogni anno
nel le condizioni più proibitive
tra freddo, neve e ghiaccio. Nel
corso dell’estenuante cinque
giorni finlandese, ambiente do -
ve le temperature possono rag-
giungere anche i 50 gradi sotto-
zero, i veicoli commerciali par-
tecipanti si sono confrontati in
prove davvero al limite, come
le ripetute accensioni a tempe-
rature polari, lo slalom su una
pista d’atterraggio ghiacciata e
700 Km percorsi senza sosta su

tortuose strade innevate. Ford
ha dominato l’edizione 2014
del l’Artic Van Test mettendo a
segno una doppia vittoria con il
nuovo Transit e il nuovo Transit
Connect, classificatisi primi
nelle rispettive categorie. Le ac-
censioni a bassissime tempera-
ture, lo slalom sulla pista d’at-
terraggio ghiacciata e le centi-
naia di chilometri percorsi sen -
za sosta sono solo alcune delle

prove alle quali sono stati sotto-
posti i veicoli commerciali in
gara. I Transit hanno vinto di-
stinguendosi anche in condizio-
ni avverse per le qualità che li
caratterizzano: efficienza, capa-
cità di carico superiore e ottima
maneggevolezza. 

Nel corso di al tre prove sono
state misurate l’efficienza e la
rapidità degli impianti di riscal-
damento e sbrinamento dei ve -
tri, e sono stati verificati gli ef-
fetti di numerose notti passate
all’aperto a temperature abbon-
dantemente al di sotto dello ze -
ro.

“Lo sviluppo di tutti i nostri
Transit prevede fin dalle prime
fasi alcuni tra i più estenuanti
test, condotti in ogni situazione
climatica e nelle condizioni più
avverse. Ciò rende i nostri vei-
coli commerciali pronti ad af-
frontare questo genere di sfide -

ha dichiarato Paul Randle, Di-
rettore Veicoli Commerciali
Globali di Ford Europa - I no-
stri clienti si affidano alla gam -
ma Transit per svolgere ogni
giorno il proprio lavoro, e il no-
stro compito è assicurarci che i
veicoli Ford siano in grado di
affiancarli sempre al meglio”.

I commerciali partecipanti
al l’Arctic Van Test sono stati
guidati da giornalisti specializ-

zati provenienti da 6 paesi euro-
pei. Il nuovo Transit da 2 ton-
nellate ha ottenuto il punteggio
più elevato in 9 categorie su 13,
superando i concorrenti di Mer-
cedes-Benz, Opel e Volkswa-
gen. Il nuovo Transit Connect
ha conquistato il primo posto in
7 categorie, distinguendosi in
modo particolare per la stabilità
e la maneggevolezza su fondo
ghiacciato. Ha vinto su concor-
renti agguerriti di marca Citro-
ën, Renault e Volkswagen.

“I van Ford hanno dimostra-
to chiaramente una maneggevo-
lezza superiore in condizioni di
scarsa aderenza, un grande van-
taggio dal momento che le stra-
de ghiacciate non sono una rari-
tà nel lavoro di tutti i giorni - ha
detto Heikki Laurell, della rivi-
sta finlandese “Auto Teknikka
ja Kuljetus” che organizza
l’evento - Le nostre sfide por ta-

no davvero al limite i veicoli
commerciali, in situazioni che
possono lasciare a bocca aperta
chiunque non sia particolar-
mente abituato agli inverni
scandinavi”. 

Il nuovo Transit è stato lan-
ciato di recente in tutti i mercati
europei, il nuovo Transit Con-
nect, Van del l’An no 2014, è
stato lanciato in Europa nella
seconda metà del 2013.

FORD

Transit grande
anche sottozero

RISULTATI DA PRIMATO ALL’ARTIC VAN TEST, PROVA ESTREMA DI RESISTENZA

DOVE FORD HA MESSO A SEGNO UNA DOPPIA AFFERMAZIONE CON TRANSIT E

TRANSIT CONNECT. I DUE VEICOLI SI SONO AGGIUDICATI ENTRAMBI IL PRIMO

POSTO NELLE RISPETTIVE CATEGORIE DOPO ESSERSI SFIDATI IN UNA CINQUE

GIORNI NELLE CONDIZIONI PIÙ AVVERSE IN TERRITORIO FINLANDESE.

Ford Transit è riconosciuto in tutto il mondo come “IL” furgo-
ne di riferimento, quello che ha fatto la storia ed è entrato nel
cuore dei clienti, anche di quelli italiani. Il nuovo Transit, la

sesta generazione del trend-setter mondiale tra i veicoli da lavoro,
raccoglie una pesante eredità fatta di quasi 50 anni di onorata car-
riera, 5 evoluzioni e ben 7 milioni di unità vendute in tutto il
mondo. Il nuovo modello arriva in Europa con una vasta scelta di
versioni e modelli, ognuno dei quali è fedele alla leggendaria affi-
dabilità Transit. 

Oggi Transit non è più soltanto un furgone ma un’intera famiglia
di modelli: un’offerta molto diversificata con la quale Ford è in
grado di confrontarsi con l’intera produzione della concorrenza: dal
Courier, il più piccolo, che verrà presentato nella nuova edizione
nel corso di quest’anno, per poi approdare nel segmento delle fur-
gonette e più in generale dei furgoni con portata inferiore a una
tonnellata con il Connect, Van dell’Anno 2014. Saliamo ancora un
po’ con pesi e prestazioni fino al Custom, Van dell’Anno 2013, per
poi arrivare al classico Transit con le sue tante configurazioni. Il

design esterno del nuovo Transit declina il Kinetic Design nel lin-
guaggio dei veicoli commerciali di grandi dimensioni, coniugando
stile, solidità e funzionalità. Anche l’abitacolo è stato completa-
mente riprogettato con interni derivati dalla filosofia automobilisti-
ca per comodità e tecnologia, ma con tutta la versatilità e la funzio-
nalità necessarie a un veicolo commerciale. Non solo, ma anche
con rifiniture premium e materiali ad alta resistenza oltre che con
ricchezza di soluzioni smart che facilitano il lavoro di tutti i giorni.

Transit si propone in ben 450 varianti principali, sei versioni,
cinque lunghezze di carrozzeria, due altezze per il tetto, cinque
classi di portata, tre tipi di trazione, tre livelli di potenza, due confi-
gurazioni delle ruote posteriori (singole e gemellate). Accanto alle
versioni Van a 2-3 posti e Van Doppia Cabina a 6-7 posti, ci sono i
modelli Combi, Chassis e Chassis Doppia Cabina, oltre alle versio-
ni Bus M2, in grado di ospitare a bordo fino a 18 persone. 

Per questa ricca famiglia di veicoli è disponibile il propulsore
Ford 2.2 TDCi, potente ed efficiente, di grande elasticità e dai con-
sumi ridotti, nelle potenze di 100, 125 e 155 cv sui modelli a tra-
zione anteriore e posteriore, da 125 e 155 cv Euro 6 per ora solo sui
modelli a trazione posteriore e da 125 e 155 cv sui modelli a trazio-
ne integrale. Il cambio è manuale a 6 marce. Sei modelli di Transit
sono disponibili con il 2.2 TDCi ECOnetic da 125 cv, dotato di di-
spositivo Start&Stop e controllo dell’accelerazione.

LA SESTA GENERAZIONE DELLO STORICO FURGONE FORD È ANCORA PIÙ PERFORMANTE

IL PROFESSIONISTA CHE NON SMETTE MAI DI SORPRENDERE

PER DUE VOLTE “INTERNATIONAL VAN OF THE YEAR”

CONNECT VERO COMPATTO DI SUCCESSO

Eletto “International Van of the Year 2014”,
bissando la stessa affermazione ottenuta nel

2003, Transit Connect permette alle piccole e
medie imprese di abbassare i costi operativi gra-
zie alla migliore efficienza della classe, pur van-
tando la migliore capacità di carico della cate-
goria e una straordinaria affidabilità. Disponibi-
le nelle versioni Furgone, Doppia Cabina e
Combi, la nuova generazione di Transit Connect
è dotato di un’ampia e pratica area di carico dal
volume totale che arriva fino a 3,6 mc con para-
tia divisoria installata e fino a 4,4 metri cubi con
paratia rimossa. Anche la capacità di carico
massima, fino a 1.000 kg, è al vertice della cate-
goria. Quello oggi sul mercato è anche il primo

Transit Connect disponibile con doppio sedile
passeggero anteriore.

Il modello ECOnetic abbassa i consumi a 4
litri/100 km con emissioni di CO2 di soli 105
g/km, un miglioramento del 34 per cento rispet-
to al modello precedente. Transit Connect ECO-
netic con Start&Stop è spinto da un motore Du-
ratorq TDCi 1.6 da 95 cavalli. Anche il modello
con motore a benzina EcoBoost 1.0 a 3 cilindri
è al vertice della classe per efficienza. Le tecno-
logie ECOnetic sono disponibili, oltre che a
bordo del modello omonimo, anche per le ver-
sioni con motore a benzina EcoBoost 1.0 e sulle
varianti diesel con motore Duratorq 1.6 da 75 e
95 cavalli.

Il Transit Connect impegnato nelle dure prove su terreno ghiacciato. A destra, il test del Transit.



Seguici su

06 22935453
Telesales AmicoBlu

amicoblu@maggiore.it

amicoblu.it
Con un partner come AmicoBlu, anche i lavori pesanti diventano più leggeri.
Chiama lo 06 22935453 e richiedi una convenzione, con l’aiuto dei nostri 
consulenti dedicati potrai scegliere nella vasta flotta di veicoli commerciali 
quelli più adatti alle tue necessità di lavoro e sostituirli con mezzi differenti 
ogni volta che le esigenze della tua azienda lo richiedono. Che sia per un 
giorno, un weekend o un anno, scegli la flessibilità del noleggio AmicoBlu 
in alternativa all’acquisto; l’accesso ai nostri servizi è rapidissimo 
ed ogni volta hai tutta l’affidabilità che solo un leader ti può dare.

Hai bisogno di un furgone? 
Scegli il leader, noleggia AmicoBlu.

IL PIÙ NOLEGGIATO DAGLI ITALIANI

NUMERO SOGGETTO A TARIFFAZIONE SPECIFICA

amicoblu.itVEICOLO DOTATO DI 
ANTIFURTO SATELLITARE
E SISTEMA DI TRACCIAMENTO
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Presentato in anteprima mon-
diale al Salone di Birmingham,
con il nuovo Master si completa
la famiglia di veicoli commer-
ciali Renault equipaggiati con
motori Twin Turbo. Il nuo vo
Master MY 2014, che arriverà
dopo l’estate, è frutto del l’e vo-
luzione dei veicoli commerciali
della Losanga sulla ba se delle
nuove necessità dei pro fessioni-
sti del trasporto: produttività,

consumo ridotto, sicurezza inte-
grale, facilità di gui da.

All’ultima edizione del Salo-
ne Commercial Vehicle Show
di Birmingham, Renault ha sve-
lato in anteprima il suo futuro
guerriero nel segmento da 2,8 a
4,5 t, soluzione ideale per pro-
fessionisti che operano in am-
biente urbano. Il nuovo veicolo
della Losanga beneficia di nuo -
vo design, di nuove potenze,
del la tecnologia bi-turbo, del-
 l’ESC (Controllo Elettronico
del la Stabilità) di serie e della

mo dalità Eco-Mode per favori-
re il risparmio di carburante.
Di sponibile nelle versioni fur-
gone, autotelaio cabina sempli-
ce e doppia, pianale cabinato,
combi e bus, nuovo Master po -
trà essere scelto nelle configu-
razioni a trazione anteriore o
po steriore, ruote singole o ge-
mellate e con cambio manuale
o robotizzato. Nuovo Renault
Master propone una tecnologia
bi-turbo disponibile sui motori
da 135 e 165 cv. Grazie al lavo-
ro coordinato di 2 turbine (la

più grande agisce ad alti regimi
motore mentre la più piccola a -
gi sce a bassi regimi motore) è
sempre garantita la massima
pres sione di sovralimentazione
durante tutto l’arco di funziona-
mento del regime motore. Per il
conducente, questo si traduce in
maggior comfort di guida, mi-
gliori prestazioni e, allo stesso
tem po, minori consumi e emis-
sioni di CO2. 

I professionisti che scelgono
nuovo Renault Ma ster possono
risparmiare car burante anche
utilizzando la modalità Eco-
Mode, di cui le versioni da 135
e 165 cv sono do tate di serie. Il
conducente può ottimizzare i
consumi semplicemente pre-
mendo un pulsante sul cruscot-

to. Nuovo Renault Master di-
spone anche del sistema Stop &
Start, di serie sulle versioni da
135 e 165 cv. Questo dispositi-
vo mette automaticamente il
motore in stand by quando il
veicolo è fermo, per esempio ai
semafori. Il motore riparte sem-
plicemente premendo la frizio-
ne o ingranando la prima. In
combinazione con la tecnologia
bi-turbo, questi sistemi consen-

tono di risparmiare fino al 10
per cento sui consumi di carbu-
rante.

Nuovo Renault Master, equi-
paggiato con un motore Euro 5
da 2.3 l, offre una vasta gamma
di potenze: per i veicoli dotati di
cambio manuale sono disponi-
bili cinque livelli di potenze (da

110 a 165 cv), mentre per quelli
dotati di cambio robotizzato
sono disponibili due livelli di
potenze (125 e 150 cv). Per
quanto riguarda la sicurezza,
tut te le versioni del nuovo Re-
nault Master sono equipaggiate
di serie con l’ESC (Controllo
Elettronico della Stabilità). Per
la manovrabilità e la sicurezza
ot timale, l’ESC incorpora an che
la funzione Hill Start Aid, ovve-
ro l’aiuto alla partenza in salita,
l’assistenza alla frenata d’e mer-
genza (Emergency Break As-
sist), il controllo elettronico
della trazione (Extended Grip),
una funzione di stabilità del ri-
morchio (Trailer Swing Assist),
il controllo adattivo del carico
(Adaptive Load Control) e il si-
stema antiribaltamento (Anti
Rollover Control System).

Sulle versioni Combi, è inol-
tre disponibile un sistema di
monitoraggio della pressione
del pneumatico. Infine, per una
maggiore visibilità e per garan-
tire massima sicurezza, il para-
sole del lato passeggero sul
nuovo Renault Master può es-
sere dotato di uno specchio re-
trovisore aggiuntivo. Quest’ul-
timo, permette di superare il
pun to cieco tra il campo di vi-
sione offerto dallo specchio re-
trovisore esterno e la visione di-
retta laterale.

Anche il design del Renault
Master ha beneficiato di alcune
modifiche. Presenta ora un nuo -
vo cofano, una nuova calandra
e può essere equipaggiato con
uno schermo anti-ghiaia sul ra-
diatore. Come i veicoli della
nuo va gamma Renault Trucks,
nuovo Renault Master dispone
di una targhetta rossa “by Re-

nault Trucks” sulla portiera del
conducente e del passeggero e,
sulle configurazioni furgone,
anche sulla porta posteriore del
veicolo. Infine, dato che il ser-
vizio rappresenta per Renault
Trucks una parte integrante del
veicolo, nuovo Renault Master
beneficia di servizi adeguati al -
le proprie applicazioni. Ad e -
sempio i distributori con l’of-
ferta Fast & Pro dispongono di
un’area dedicata ai veicoli com-
merciali, con tempi di consegna
veloci per la manutenzione del
veicolo e costi controllati. La
qua lità del servizio Renault
Trucks è garantita anche grazie
ai contratti di manutenzione
Start&Drive e alle soluzioni di
finanziamento e assicurative ot-
timizzate. La gamma Distribu-
zione di Renault Trucks è la più
completa sul mercato e com-
prende nuovo Renault Master,
Renault Maxity, Renault Trucks
D CAB 2M, Renault Trucks D
2,1M e D WIDE.

RENAULT MASTER

Più prestazioni,
meno consumi

SVELATO IL GUERRIERO DELLA LOSANGA NEL SEGMENTO DA 2,8 A 4,5
TONNELLATE. DEDICATO AI PROFESSIONISTI CHE OPERANO IN AMBIENTE URBANO,

NELLE ATTIVITÀ DI DISTRIBUZIONE, ARRIVERÀ DOPO L’ESTATE. IL MODEL YEAR

2014 BENEFICIA DI UNA SERIE DI INTERVENTI TECNICI ED ESTETICI.

Il moderno e funzionale cruscotto del nuovo Master. A destra il motore 2.3 dCi Euro 5.

Nuovo Renault Master potrà essere scelto nelle configurazioni a trazione anteriore o posteriore.
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Un veicolo per tutte le stagioni.
Non foss’altro per il fatto che
da oltre 60 anni è punto di rife-
rimento per robustezza e affida-
bilità, con ben 400mila unità
an cora in circolazione. Stiamo
parlando dell’Unimog, che con-
ferma la sua già proverbiale
ver satilità con un ulteriore pas -
so in avanti nella direzione di
una sua maggiore utilizzabilità
da parte dell’utenza. Le sue ver-
 sioni U216, U218, U423, U423
L sono ora omologate an che a
Macchina Operatrice Semoven-
te, quindi tutte guidabili con pa-
tente B. Grazie alla nuo va omo-
logazione sono ben 31 gli at-
trezzi oggi montabili: dal lo spa-
laneve al falciaerba per banchi-

ne stradali, Unimog è diventato
lo strumento ideale per tut te le
stagioni e per tutte le man sioni. 

Tutti i modelli della nuova
gam ma Mercedes-Benz Uni-
mog Blue Tec 6 sono omologati
come Autocarro, per le catego-
rie N2G e N3G; previo aggior-
namento del Libretto di Circo-
lazione presso la Motorizzazio-
ne Civile, è possibile la dota-
zione di attrezzi per l’esecuzio-
ne di molteplici lavori, princi-
palmente quelli per la manuten-
zione stradale. La novità da po -
co introdotta ha una sua parti-
colare importanza: oltre al l’u ti-
lizzo con la patente B, gli Uni-
mog Macchina Operatrice Se-
movente godono di ulteriori
van taggi quali l’esenzione dalla
re visione annuale, che diventa
quinquennale, nonché la ridu-

zione del bollo e del premio as-
sicurativo. Grazie all’ampia
pos sibilità di equipaggiamento,
Unimog è a tutti gli effetti il
vei colo polivalente per eccel-
lenza: capace di essere operati-
vo 365 giorni l’anno, d’inverno
come sgombraneve e antighiac-
cio, per il restante periodo del-
 l’an no come falciaerba per ban-
chine stradali oppure spazzatri-
ce o innaffiatrice-antincendio
con una cisterna con capacità
fi no a 3.500 litri d’acqua. Gli
U ni mog Macchina Operatrice
Semovente sono inoltre dotati
di cassone ribaltabile, che può

es sere utilizzato per lo sposta-
mento di materiali connessi con
il ciclo operativo della macchi-
na stessa o del cantiere.

La velocità dei veicoli viene
bloc cata elettronicamente a 40
km/h direttamente in produzio-
ne senza possibilità di poter ef-
fettuare manomissioni. Tra le
ca ratteristiche principali degli
Unimog M.O.S. ci sono la tra-
zione integrale 4x4 permanente,
il bloccaggio dei differenziali,
le sospensioni con molle a rea-
zione progressiva e ammortiz-
zatori, assi a portale con ridu-
zione ai mozzi, freni a disco su

tut te le ruote, cabina in materia-
le composito esente da corro-
sione, aria condizianata, telaio
in acciaio con longheroni a C,
impianto elettrico specifico con
connessioni per le attrezzature,
larghezza complessiva di 2.200
mm.

Gli Unimog M.O.S. possono
inoltre essere dotati di tutti gli
ac cessori della gamma Autocar-
ro, quali il Vario Pilot, il siste-
ma di sterzo spostabile da sini-
stra a destra e viceversa, il cam-
bio meccanico con riduttori, la
trazione con avanzamento idro-
statico, il sistema idraulico con

2 pompe e fino a 4 distributori,
la presa di forza anteriore e pre -
sa di forza veloce, il gancio di
trai no, la piastra portattrezzi an-
teriore unificata EN 15432 -1.
Tutti gli Unimog M.O.S. sono
equipaggiati obbligatoriamente
con lampeggiatore rotante, che
a richiesta possono diventare
due.

Va anche detto che in gene-
rale i nuovi Unimog BlueTec 6,
inclusi gli Unimog M.O.S.,
han no beneficiato di numerose
in novazioni per l’utilizzo con
at trezzi. Una di queste è il tergi-
cristalli sul tetto della cabina,
specifico per lo sgombraneve,
op pure il sistema di telecamere
e monitor per agevolare il mon-
taggio delle attrezzature e per il
controllo delle stesse. La nuova
trazione idrostatica consente un
comodo adattamento e la rego-
lazione continua fino a 50
km/h, in particolare per l’utiliz-
zo con falciaerba. Non vanno
poi dimenticati l’impianto i -
drau lico per ribaltabile separato
da quello operativo per gli at-
trezzi e il volante regolabile e
mul tifunzione. In definitiva,
gra zie alla sua polivalenza e ai
costi di esercizio ridotti, Uni-
mog Macchina Operatrice Se-
movente è lo strumento ideale
per l’impiego presso le Ammi-
nistrazioni Comunali e per le
ditte appaltatrici di lavori in
am bito comunale e statale. Sen -
za contare che con le sue di-
mensioni compatte Unimog è
par ticolarmente adatto all’uti-
lizzo su strade di montagna.

MERCEDES-BENZ

Unimog anche
con patente B

LE VERSIONI U216, U218, U423, U423 L SONO

ORA OMOLOGATE ANCHE A MACCHINA OPERATRICE

SEMOVENTE, QUINDI TUTTE GUIDABILI CON PATENTE B.
UN’ULTERIORE CONFERMA DELLA VERSATILITÀ E

FUNZIONALITÀ DEL PORTA-ATTREZZI TEDESCO.

CASE

Protagonista in televisione
UNA MINIPALA COMPATTA SR200 E UN MINIESCAVATORE CX50 NELLA VERSIONE

ITALIANA DEL CELEBRE PROGRAMMA TELEVISIVO EXTREME MAKEOVER.

NILS RICKY
MONZA

Extreme Makeover Home Edi-
tion Italia è la versione italiana
di un popolare programma tele-
visivo americano, trasmesso
ininterrottamente negli Stati
Uniti dal 2003 e che ha avuto
ospiti d’eccezione come Mi-
chelle Obama, Arnold Schwar-
zenegger e David Beckham. Lo
scopo del programma è regalare
una nuova casa a famiglie in
difficoltà. In Italia, la trasmis-
sione andrà in onda in prima se-
rata su Canale 5 per quattro

puntate a partire da lunedì 2
giugno e vedrà come protagoni-
ste anche due macchine Case:
una minipala compatta SR200 e
un miniescavatore CX50. La
troupe televisiva, guidata da
Alessia Marcuzzi e affiancata
da un designer di interni, un ar-
chitetto, un paesaggista e un di-
rettore lavori, ha visitato quattro
località italiane. La versione ita-
liana del programma si differen-
zia da quella americana per il
tipo di lavori sostenuti: non si
procede all'abbattimento di fab-
bricati, ma si provvede alla ri-
strutturazione di edifici esistenti

oppure alla costruzione di nuovi
edifici su terreni edificabili.
Come nella versione americana,
anche in Italia i lavori realizzati
tramite il programma televisivo
vengono portati a termine in
soli sette giorni. In ogni puntata,
la conduttrice cura personal-
mente la realizzazione di un
'progetto speciale', ovvero di un
ambiente particolarmente signi-
ficativo per la famiglia. Il grup-
po di lavoro della trasmissione
si occupa della progettazione
mentre per la messa in opera
vengono coinvolte anche ditte
edili locali. Gli arredi e le forni-

ture sono offerte in parte dagli
sponsor del programma.

Le macchine Case hanno
dato il loro determinante contri-
buto durante tutte e quattro le
puntate affinché i lavori in can-
tiere potessero svolgersi senza
problemi e nel rispetto delle
tempistiche estremamente ser-
rate imposte dal programma tv:
appena una settimana per ri-
strutturare o costruire da zero
un villino. Per questo motivo
sono state scelte due macchine
Case estremamente versatili:
una minipala compatta SR200 e
un miniescavatore CX50. La
minipala compatta è stata utiliz-
zata soprattutto per lo scarico e
il trasporto del materiale edile
mentre il miniescavatore è stato
utilizzato per lo scavo delle
fondamenta, degli impianti fo-
gnari nonché nella demolizione
di muretti durante le opere di ri-
strutturazione. Grazie alle mac-
chine Case sono state costruite
tre nuove abitazioni ed è stata
ristrutturata una villa diroccata. 

Le due macchine Case, ver-
satili e in grado di lavorare
anche nei cantieri più angusti e
con ridotti spazi di manovra,
hanno offerto tutta la potenza,
affidabilità e tecnologia tipica
dei prodotti Case per rispettare i
tempi imposti dal programma
televisivo.  Proprio come il pro-
gramma Extreme Makover
Home Edition, anche Case Con-
struction Equipment ha un DNA
americano. L’azienda è da 172
anni all’avanguardia nel settore
del movimento terra: una storia
fatta di continua evoluzione e
innovazione, fin da quando Je-
rome Increase Case inventò la
prima terna industriale. Da allo-
ra, il marchio non ha mai smes-
so di investire in tecnologia di
prodotto. La gamma, completa-
mente rinnovata nel 2011, offre
oggi maggiore produttività e
grande comfort per l’operatore:
cabine estremamente spaziose e
ampi finestrini laterali per la mi-
glior visibilità della categoria,
soglia ribassata per una visuale
perfetta su benna o attrezzature.

Econic a 3 assi 6x4 da 26 t

Da questo mese il nuovo Econic a 3 assi 6x4 da 26 t di peso totale va
a completare la gamma Euro 6 aggiungendosi al 2 assi 4x2 da 18 t e

al 3 assi 6x2 da 26 t. Il motore Euro 6, per tutti gli Econic, è un diesel 6
cilindri in linea di 7.698 cc con due valvole di aspirazione e due di scari-
co, iniezione diretta Common Rail con pressione d’iniezione a 2.400 bar,
turbocompressore a due stadi, tecnologia SCR con filtro antiparticolato e
ricircolo gas di scarico EGR. Le parole chiave alle base del successo del-
l’Econic sono sicurezza, ergonomia, redditività e basso impatto ambien-
tale. Valori che trovano conferma nel nuovo Econic a 3 assi 6x4 da 26 t e
che si traducono in un’ottima visibilità su tutti i lati del veicolo e in un
buon angolo di visuale ottenuti grazie al parabrezza panoramico e al cru-
scotto particolarmente basso. L'ottima visibilità e la posizione di guida
consentono il contatto visivo permanente con i pedoni, riducendo drasti-
camente il rischio di incidenti.

Il nuovo Econic garantisce la massima sicurezza e la tutela della salu-
te anche degli operatori, grazie a caratteristiche tecniche uniche quali
l’accesso Low Entry, che agevola l’ingresso del conducente e della squa-
dra di lavoro andando a eliminare il rischio di infortuni da caduta, e il
cambio automatico studiato per l’utilizzo stop & go, per ridurre lo stress
dei lavoratori. La versione 6x4 offre fino a quattro posti a sedere e cam-
bio automatico Allison 3000/3200 con o senza retarder. L’efficienza, i
tanti allestimenti possibili e la sostenibilità di Econic lo rendendo perfet-
to per il segmento dei servizi municipali dove, da 15 anni, questo veicolo
speciale Mercedes-Benz è adottato con grande successo. Le aziende mu-
nicipalizzate di tutta Europa riconoscono nell’Econic il veicolo ideale
per le più svariate mansioni. Anche in Italia, grazie alla preziosa collabo-
razione con i principali allestitori del settore, numerose città hanno inse-
rito nelle loro flotte i veicoli Econic: a Roma circolano oltre 100 veicoli,
sono in servizio molti Econic a Milano, Palermo, Torino, Firenze, Prato,
Foggia. Sempre più anche città di dimensioni minori scelgono Econic
per compiti quali la raccolta dei rifiuti, riconoscendo grandi vantaggi in
termini di sicurezza, non raggiungibili con gli autocarri con cabina tradi-
zionale. Altri ambiti di operatività sono i servizi aeroportuali, i servizi di
distribuzione, la logistica urbana e la scala antincendio; settori in cui, in
tutta Europa, Econic ha già registrato largo utilizzo.

GAMMA EURO 6 PIÙ COMPLETA
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Porre il tema dei trasporti e del -
la mobilità come questione cen-
trale è la mission del progetto di
ricerca UR:BAN, di du rata
biennale, finalizzato allo studio
di sistemi di assistenza al la
guida per una mobilità più effi-
ciente e più sicura all’interno

delle città. Perché sono i nu me-
ri a dire quanto sia importante
l’interazione tra conducente e
veicolo, ovvero tra uo mo e traf-
fico: il 70 per cento de gli euro-
pei vive in città e si spo sta re-
golarmente con quotidianità per
raggiungere il luo go di lavoro e
poi per il rientro a casa. Negli
ultimi anni sono migliorate in
modo consistente le prestazioni

energetiche e le emissioni dei
mezzi di trasporto, ma paralle-
lamente sono aumentate le
masse dei veicoli cir colanti e le
potenze installate, le percorren-
ze e i livelli di con gestione. 

Com’è possibile ridurre i
con sumi energetici nel settore
dei trasporti e salvaguardare il
diritto a una mobilità efficiente
per tutte le province europee?

Con il progetto UR:BAN, sov-
venzionato dal Ministero del-
 l’E conomia e dell’Energia del la
Germania per il 50 per cen to,
MAN intende trovare una solu-
zione, incoraggiata in questo
senso dalla stessa Commissione
Ue che ha presentato un Piano
finalizzato a riduzione delle
emissioni, innovazione e incen-
tivi, con l’obiettivo di pro muo-

vere lo sviluppo e la dif fusione
di veicoli puliti e efficienti sul
piano energetico, in modo da
aiutare i costruttori eu ropei a
rafforzare su scala glo bale il
suo ruolo guida. È la strategia
della Commissione europea per
lo sviluppo di un sistema di
mobilità verde ed e nergetica-
mente efficiente, presentata a
Bruxelles e concordata dai 27

Stati membri dell’Ue, ora al-
l’esame del nuovo Consiglio
europeo. 

Il progetto di cooperazione
UR:BAN riunisce 31 parteci-
panti, tra aziende, università,
istituti di ricerca e amministra-
zioni cittadine. Insieme, stanno
sviluppando sistemi di assisten-
za alla guida e per la gestione
del traffico per la mobilità al-
l’interno delle città. O biettivo:
una circolazione urbana sicura
ed efficiente. E scorrevole. Il
budget del progetto è di 80 mi-
lioni di euro. I ricercatori del
progetto UR:BAN han no pre-
sentato i risultati della pri ma
fase del progetto. 

Eberhard Hipp, Direttore del
reparto Ricerca di MAN Truck
& Bus, ha il ruolo di coordina-
tore. “Lo scenario della circola-
zione del traffico nelle città -
spiega Hipp - diventa sempre
più complesso. Gli utenti della
strada si trovano a circolare in
spazi ristretti, i tempi di reazio-
ne devono essere rapidi. Obiet-
tivo del progetto è analizzare la
situazione del traffico usando
sistemi innovativi e nuove tec-
nologie, per elaborare strategie

di guida ottimale per i condu-
centi, allo scopo di riconoscere
tempestivamente le situazioni
di pericolo e proteggere il con-
ducente da possibili comporta-
menti sbagliati. Questo progetto
vuole fornire un contributo im-
portante per aumentare l’effi-
cienza e la sicurezza nel traffico
stradale. Il nostro lavoro di ri-
cerca mette sempre al pri mo

posto il conducente”.
Nell’ambito di ricerca “Uo -

mo e traffico” i ricercatori
MAN lavorano su un quesito
fondamentale: come può il vei-
colo assistere il conducente nel-
 l’intenso traffico cittadino, for-
nendogli al meglio le informa-
zioni necessarie? Come devono
essere strutturati gli abitacoli
dei veicoli per indicare al con-
ducente, in modo mirato, le in-
formazioni specifiche per deter-
minate situazioni di gui da?
Nelle aree urbane in uno spazio
ristretto circolano molti veicoli,
e i conducenti devono essere
molto concentrati e reagire ra-
pidamente alle situazioni mute-
voli del traffico - diversamente
da quanto accade nel traffico a
lungo raggio - e proprio per
questo motivo la comunicazio-
ne tra conducente e sistemi del
veicolo gioca un ruolo molto
importante. 

Obiettivo dei ricercatori
MAN è ridurre al minimo la di-
strazione causata al conducente:
le informazioni devono essere
ridotte all’essenziale e trasmes-
se al conducente in modo com-
prensibile e intuitivo.

MAN BUS

Obiettivo: mobilità più efficiente e sicura
I RICERCATORI DELLA CASA DI MONACO HANNO PRESENTATO I PRIMI RISULTATI DEL PROGETTO DI RICERCA UR:BAN SULL’INTERAZIONE TRA CONDUCENTE E AUTOBUS.

LA MISSION È DECISAMENTE IMPEGNATIVA: IL VEICOLO DEVE SAPER RICONOSCERE LE SITUAZIONI DI PERICOLO E PROTEGGERE CHI GUIDA DA COMPORTAMENTI ERRATI.

In questa prima fase del progetto UR:BAN MAN lavora con gli
autisti di autobus nel simulatore di guida. I ricercatori determina-

no, in questa fase, le informazioni di cui il conducente necessita,
trovandosi nell’insolita situazione in cui il veicolo seleziona auto-
maticamente la velocità da tenere in città. “In questo modo - spiega
Karlheinz Dörner, Direttore del reparto Ricerca su dispositivi di as-
sistenza al conducente e sistemi elettronici - abbiamo un quadro
realistico di quali informazioni occorrono all’autotrasportatore o
autista di autobus e che si aspetta di ricevere dal veicolo, per guida-
re in modo sicuro e comprendere i sistemi di bordo. Così capiamo

ad esempio quali informazioni deve ricevere il conducente dal si-
stema e come, per sfruttare al meglio l’onda verde. In questo modo
possiamo configurare al meglio l’interfaccia uomo-macchina. Que-
sto comprende la parte hardware, quindi gli elementi di comando e
di visualizzazione, i segnali acustici e la parte software, ad esempio
quando e con che livello di dettaglio devono essere visualizzate le
informazioni”. 

Nell’ambito di ricerca Assistenza cognitiva Man lavora allo svi-
luppo di un sistema di visuale a 360° per i complessi requisiti che
presenta la guida di autobus e camion nel traffico cittadino. “Il si-
stema di telecamere - afferma il Direttore del progetto Walter
Schwertberger - è stato concepito per fornire al conducente una ra-
pida e completa panoramica della situazione intorno al veicolo”. A
questo riguardo i ricercatori stanno ottimizzando la rappresentazio-
ne della zona circostante il veicolo, con una vista aerea virtuale,
specificamente concepita per i veicoli commerciali e i bus.

RICERCATORI E AUTISTI ALLA PROVA CON IL SIMULATORE

L’AUTOBUS SELEZIONA DA
SOLO LA GIUSTA VELOCITÀ

VISUALE A 360° PER AUTOBUS E VEICOLI INDUSTRIALI

AMBITO DI RICERCA: ASSISTENTE PER L’ONDA VERDE

Il progetto UR:BAN si interseca con altri temi fondamentali ai
quali MAN lavora: sistemi di assistenza per l’onda verde e vi-

suale a 360°. Anche per questi ambiti del progetto l’interfaccia
conducente-veicolo è di fondamentale importanza e viene quindi
studiata approfonditamente. Nella seconda fase del progetto i ri-
cercatori presenteranno un prototipo di abitacolo, che mostrerà in
pratica i risultati realizzati. Nell’ambito di progetto “Il sistema dei
trasporti in rete” MAN sta sviluppando un sistema di assistenza
per l’onda verde che dovrebbe permettere di sfruttare al meglio le
fasi di verde dei semafori sulle arterie del traffico cittadino, per ri-
sparmiare tempo e carburante. Una guida di questo tipo consenti-
rebbe un notevole risparmio di carburante, soprattutto per camion
e autobus: è necessaria molta energia per portare un veicolo di 40
tonnellate da 0 a 50 km/h. Il frequente fermarsi e ripartire nelle
strade urbane riduce l’elevata efficienza dei moderni bus e veicoli

industriali. E questo è proprio quello che gli sviluppatori Man vo-
gliono cambiare. “Si può risparmiare molto carburante -spiega
Walter Schwertberger, Direttore del gruppo di ricerca sui Sistemi
di assistenza di Man - riuscendo a far marciare il veicolo in modo
più uniforme e evitando quindi inutili arresti e ripartenze. Proprio
per questo nasce il cosiddetto “assistente per l’onda verde”. I
tempi di commutazione dei semafori vengono trasmessi al veicolo
da un server, tramite la rete di telefonia mobile. Sulla base dei dati
scambiati, il veicolo calcola la modalità di guida ottimale per
sfruttare al meglio l’onda verde nel tratto pianificato. Il veicolo
seleziona quindi automaticamente la velocità adatta”. In primo
luogo deve essere realizzata l’infrastruttura per la comunicazione:
i server di gestione dei semafori urbani devono inviare le informa-
zioni necessarie. Il progetto UR:BAN collabora su questo con due
città pilota: Düsseldorf e Kassel.

Il 70 per cento degli europei vive in città e si sposta quotidianamente per raggiungere il luogo di lavoro e poi per il rientro a casa.
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MAX CAMPANELLA
BOLOGNA

Attenzione alla sicurezza e ri-
spetto dell’ambiente: si muove
da sempre lungo questo doppio
binario l’attività della Coopera-
tiva SACA, leader nel settore
del Trasporto Pubblico Locale
con oltre 10 milioni di chilome-
tri di servizi, più di 200 soci,
350 dipendenti e un fatturato
aggregato di oltre 36 milioni di
euro. Fedele a questa filosofia
aziendale, la cooperativa bolo-
gnese aderente a Confcooperati-
ve ha incrociato come partner
del suo progetto d’implementa-
zione delle flotte, all’insegna
del le “emissioni zero”, il co-
struttore tedesco MAN, che per
il settore del trasporto pubblico
e privato offre una gamma com-
 pleta di veicoli con motorizza-
zioni efficienti e rispettose del-
 l’ambiente, tra cui quelle alter-
native come idrogeno, metano e
ibrido-elettrico. 

Frutto del l’importante par-
tnership un accordo che preve-
de, per i soci SACA, l’acquisto
a condizioni fa vorevoli di 10
modernissimi mez zi a “inquina-
mento zero” che saranno opera-
tivi nelle aree di Bologna, Mo-
dena e Reggio Emilia, garanten-

do un’aria più pulita e più sicu-
rezza alla clientela. “Si tratta -
dichiara Federico Forchielli,
presidente SACA - di un inve-

stimento complessivo di tre mi-
lioni di euro: questi pullman ri-
spettano la normativa Euro 6,
entrata in vigore il 1° gennaio
di quest’anno con lo scopo di
ridurre ulteriormente le emis-

sioni dei veicoli circolanti in
ambito europeo. SACA - prose-
gue Forchielli - si conferma
primo network privato regiona-

le per la mobilità delle per sone
in grado di offrire un servizio
efficiente con pullman di ultima
generazione fino ad og gi non
ancora utilizzati dagli altri prin-
cipali player dell’Emilia Roma-

gna”.
“In questo senso MAN

Truck & Bus - dichiara il diret-
tore Marketing, Alessandro
Smania - è leader a livello mon-
diale, con una proposta di pro-
dotti dagli standard qualitativi
altissimi, elevata affidabilità e
sicurezza attiva e passiva grazie
ai dispositivi più moderni. Con
questo accordo i soci della
SACA sono agevolati nel pro-
getto di ampliamento del pro-
prio parco macchine potendo
sce gliere all’interno di una
gam ma completa di veicoli ri-
spettosi dell’ambiente a condi-
zioni molto vantaggiose”. 

L’attenzione alla salvaguar-

dia ambientale del territorio in
cui opera costituisce un ele-
mento caratterizzante della coo-
perativa SACA, nata a Bologna
nel 1972 e oggi attiva anche
nel le province di Modena, Reg-
gio Emilia, Genova e La Spe-
zia. Una vera e propria vocazio-
ne testimoniata, tra l’altro, dal-
 l’u tilizzo di numerosi mezzi e -
co logici, come gli autobus elet-
trici che ogni giorno collegano
la stazione e il centro storico di
Bologna con i centri commer-
ciali di Casalecchio di Reno, e
co me i veicoli a trazione elettri-
ca o bimodale impiegati per il
servizio di trasporto merci de-
nominato Transitpoint. “Con

questi dieci nuovissimi pullman
turistici che saranno acquistati
da MAN Truck & Bus - spiega
il presidente Forchielli - SACA
ar ricchisce ulteriormente la sua
ampia flotta composta oggi da
70 vetture, 120 autobus e pul-
mini e 60 automezzi per il tra-
sporto merci con un’età media
molto bassa e pertanto estrema-
mente affidabili. Grazie al suo
for te spirito imprenditoriale e
mu tualistico, la cooperativa
SACA è in grado di rispondere
con puntualità e professionalità
a tutte le molteplici esigenze di
mobilità della clientela, dal TPL
al trasporto merci fino al noleg-
gio di vetture e pullman turisti-
ci”.

Le prime due unità che rien-
trano nell’accordo sottoscritto
tra MAN e SACA sono state
con segnate ai soci CR Viaggi e
Beppe Viaggi: due esemplari di
Tourliner, il potente “re dei chi-
lometri” a marchio Neoplan,
nel la lunghezza da 12 metri e -
qui paggiati con motore MAN
D26 da 440 cv rispettosi della
norma Euro 6. Tourliner, tutto-
fare flessibile, autobus di punta
del brand turistico della Casa di
Monaco, offre già nella versio-
ne standard un elevato comfort:
cucina di bordo, frigorifero e a -
bi tacolo ergonomico. Grazie ai
mo nitor ben visibili, al frigori-
fero da 56 litri e alla pratica cu-
cina di bordo, i passeggeri di
CR Viaggi e Beppe Viaggi si
sen tiranno come a casa: Tourli-
ner offre ampi vani di stivaggio
per tutto ciò che i passeggeri
portano con sé in viaggio. Parti-
colarmente intelligenti gli spor-
telli laterali del vano bagagli
che si aprono e chiudono paral-
lelamente, consentendo di cari-
care e scaricare bagagli in un
battibaleno, anche nelle stradi-
ne più strette.

NEOPLAN

In Emilia prioritaria
la difesa dell’ambiente

CONSEGNATI I PRIMI DUE VEICOLI, ENTRAMBI NEOPLAN

TOURLINER DA 12 METRI CON MOTORE D26 DA 440 CV:
LE AZIENDE CR VIAGGI E BEPPE VIAGGI INSERISCONO

NEL PARCO MACCHINE MEZZI MODERNISSIMI CHE

RISPETTANO LA NORMATIVA EURO 6.

SACA, azienda costituita in forma di cooperativa, nasce nel 1972 per opera di un gruppo di
nove garagisti. La capacità di monitorare, comprendere e interpretare le esigenze del merca-

to è stata la chiave di successo dell’azienda bolognese che, an ticipando i tempi, è riuscita a indi-
viduare, già negli Anni Settanta, quelle che sarebbero state le evoluzioni e le nuove richieste del
mercato dell’autonoleggio, mercato che imponeva un superamento dei vecchi schemi di lavoro,
individuali e “casalinghi”. Era necessario impostare le attività su base manageriale, con un

nuovo e rapido assetto gestionale e organizzativo. Nel 1974 l’azienda iniziò a operare in modo
organico. Dopo 30 anni di attività, i nove soci iniziali sono diventati 197 nel 2006, con un nu-
mero complessivo di oltre 200 dipendenti. SACA è diventata referente qua litativamente affida-
bile e sicuro per tutti gli interlocutori del mercato, con un fatturato in co stante crescita. Dai
5.165 eu ro del 1972, l’azienda è passata ai 28,200 milioni nel 2006. Al l’of ferta di soluzioni
all’avanguardia, l’azienda ha sempre sa puto affiancare una serie di ser vizi a valore aggiunto -
quali serietà professionale, sicurezza del parco mezzi, chiarezza dei co sti, equi e controllati e
supporto delle unità operative - che le hanno conferito il vantaggio competitivo necessario per
affrontare il mercato. All’inizio de gli anni ’90, la cooperativa de cide di accogliere una nuova
sfida, quella del TPL; iniziano le prime collaborazioni con l’A zienda Trasporti Comunali di Bo-
logna, vengono prese le pri me linee in concessione, poi la collaborazione aumenta fino a pro-
gettare e realizzare servizi in partnership. Oggi SACA è riu scita a realizzare una rete di so ci che
permette di svolgere ser vizi di TPL nelle province di Bologna, Modena, Reggio Emilia, La Spe-
zia e in tutta la zona del Tigullio.

SACA CONTA OLTRE 200 DIPENDENTI

TUTTO NASCE NEL 1972
A OPERA DI NOVE GARAGISTI

A DISPOSIZIONE 60 BUS CON AUTISTA

PIATTAFORMA LOGISTICA PER
LE MERCI DIRETTE IN CENTRO

Essere sul mercato da 30 anni significa per SACA poter ga-
rantire qualità totale del servizio mirata sempre alla piena

soddisfazione del cliente. Questa filosofia è stata costruita gior-
no dopo giorno da tutto lo staff direzionale, dagli operatori che
conducono i mezzi e da tutte le unità operative di supporto, cre-
ando quella “cultura” del cliente che è il vero valore aggiunto
strategico per cogliere tutte le nuove sfide del mercato. Grazie al
know how acquisito negli anni, SACA offre una linea completa
di servizi che si è arricchita del nuovo servizio Transit Point,
piattaforma logistica destinata a ricevere merci dirette al centro
storico, ora servito anche con mezzi elettrici e non, che funge da
deposito per le merci e che è in grado di direzionarle, per strade
o zone della città. Il servizio SACA Bus mette a disposizione
circa 60 pullman con autista, disponibili da 8 a 64 posti: soluzio-
ne ideale per viaggiare in compagnia, per itinerari culturali, per
turismo, convegni, raduni, ecc. Il servizio denominato Prontobus
di pianura nella zona di Bentivoglio nasce invece dall’esigenza
di collegare il principale ospedale della zona, appunto quello di
Bentivoglio, con le località della provincia di Bologna, nella fa-
scia compresa tra Castelmaggiore e Galliera nella direttrice Sud-
Nord e Minerbio e Pieve di Cento in quella Est-Ovest. Le azien-
de socie delle cooperative SACA e Cosepuri effettuano questo
servizio con minibus da 16 persone, in alcuni casi veicoli assolu-
tamente ecologici alimentati a gas metano.

Da sinistra, Daniele Passini della SACA e Federico Forchielli,
Presidente della cooperativa bolognese.

La consegna del Neoplan Tourliner al rappresentante Beppe Viaggi. Il secondo Tourliner da 12 metri è stato consegnato a CR Viaggi.
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GUIDO PRINA
PARIGI

Importante commessa per Heu-
liez Bus, il brand di autobus ur-
bani della galassia CNH Indu-
strial. La commessa in questione
è quella dell’operatore dei tra-
 sporti pubblici di Parigi RATP. Il
merito va alla leadership nelle
tecnologie ibride manifestata da
Heuliez Bus. RATP, ovvero
Régie Autonome des Transports
Parisiens, ha recentemente lan-
ciato un’importante gara d’appal-
to europea per un contratto plu-
riennale (2014-2017) relativo
alla fornitura di circa 1.000 auto-
bus urbani da 12 metri con moto-
re i bri do o alimentato a gas natu-

rale. La società che gestisce la
re  te di trasporti di Parigi ha dun-
que scelto Heuliez Bus, brand
fran cese specialista nel segmento
premium dei veicoli di trasporto
urbano e pioniere nel set tore dei
veicoli ibridi, che, in ba se a una
delle quattro gare d’appalto com-
plessive, si occuperà della forni-
tura di autobus elettrici ibridi. 

Per la prima volta nella sua
sto ria, Heuliez Bus vince un im-
portante commessa da parte di
RATP con il suo modello GX
337 HYB. Ciò premia gli sfor zi
compiuti dalla società di Ror-
thais, da sempre all’avanguardia
nello sviluppo del mercato degli
autobus ibridi in Fran   cia e nel
resto dell’Europa continentale.

Questi autobus saranno dotati
della funzione “Arrive & Go”
che consente di fermarsi e ripar-
tire in modalità interamente elet-
trica, riducendo il consumo di
carburante del 5 per cento. Si
tratta di una tecnologia innovati-
va che rappresenta un’importante
evoluzione: da un sistema di tra-
zione ibrido a uno interamente
elettrico. 

Inoltre, l’accelerazione co-
stante e fluida migliora netta-
mente il comfort di passeggeri e
autisti, mentre il minor livello di
rumorosità va a vantaggio sia dei
passeggeri sia dei residenti nel-
 l’area urbana interessata dal ser-
 vizio. Heuliez Bus ha fornito fi-
nora oltre 165 bus ibridi, tra cui

16 bus articolati per RATP, che
hanno percorso più di nove mi-
lioni di chilometri. La più grande
flotta di bus ibridi in Eu ropa è in
servizio a Digione, sempre in
Francia, con 102 veicoli tra bus
GX 327 HYB da 12 metri e bus
articolati GX 427 HYB da 18
metri. Tra gli altri clienti di Heu-
liez vi sono operatori di Borde-
aux, in Francia, di Reu  nion Is-
land (territorio francese nel-
l’Oceano Indiano) e di Bar cello-
na, in Spagna.

Forte di un’esperienza di 90
an  ni nell’innovazione e nella so-
 stenibilità, Heuliez Bus è sta ta la
prima a specializzarsi nel seg-
 mento in rapida crescita dei mez -
zi di trasporto pubblico i bri di.

Heuliez Bus è tradizionalmente
il partner di riferimento delle
città di piccole e medie dimen-
sioni per lo sviluppo delle loro
reti di trasporto urbane grazie al-
l’ampio ventaglio d’offerta, che
spazia dal piccolo e com    patto
midibus GX 137 ai più avanzati
citybus articolati GX 437 HYB
da 18 metri. La so cietà ha un or-
ganico di circa 500 dipendenti e
ha sede centrale a Rorthais, nella
Francia occidentale, dove sono
ubicate le attività di ricerca e svi-
luppo, produzione, vendita, ser-
vizio post-vendita, formazione e
i team di assistenza. CNH Indu-
strial è leader globale nel cam    po
dei capital goods con una con  so-
lidata esperienza industriale,

un’ampia gamma di prodotti e
una presenza mondiale. Ciascu-
no dei brand del Gruppo è un
player internazionale di rilievo
nel rispettivo settore industriale:
Case IH, New Holland Agricul-
ture e Steyr per i trattori e le
macchine agricole, Case e New
Holland Construction per le
macchine movimento terra,
Iveco per i veicoli commerciali e
industriali, Iveco Bus e Helieuz
Bus per gli autobus e i bus gran-
turismo, Iveco Astra per i veicoli
cava cantiere, Magirus per i vei-
coli antincendio, Iveco De   fence
Vehicles per i veicoli per la dife-
sa e la protezione civile, FPT In-
dustrial per i motori e le trasmis-
sioni.

HEULIEZ BUS

Mobilità ibrida 
sotto la Torre Eiffel

IVECO BUS

Anche il brand torinese convince RATP

HEULIEZ BUS, BRAND FRANCESE SPECIALISTA NEL SEGMENTO PREMIUM DEI VEICOLI DI

TRASPORTO URBANO E PARTE INTEGRANTE DELLA GALASSIA CNH INDUSTRIAL, SI È

AGGIUDICATO UN’IMPORTANTE COMMESSA PER LA FORNITURA DI AUTOBUS ELETTRICI

IBRIDI ALLA SOCIETÀ CHE GESTISCE LA RETE DI TRASPORTI DELLA VILLE LUMIÈRE.

Anche Iveco Bus, marchio di
autobus di CNH Industrial,

ha avuto un ruolo importante
nell’aggiudicarsi la gara d’ap-
palto per RATP. L’operatore del
trasporto pubblico di Parigi ha
decretato Iveco Bus vincitore di
due dei quattro lotti della gara
d’appalto per la fornitura della
nuova generazione di autobus
urbani a gas naturale compresso
(CNG) e ibridi elettrici. La scel-
ta di RATP è stata motivata
dalle qualità ambientali di que-
ste tecnologie e dal fatto che
Iveco Bus ha saputo anticipare
le esigenze di RATP per quanto
riguarda la riduzione dell’inqui-
namento urbano, che attualmen-
te rappresenta un problema per
molte città europee. È questo un
nuovo capitolo nella storica par-
tnership tra RATP e Iveco Bus.
Con quasi 5.000 autobus in ser-
vizio in tutta Europa, Iveco Bus
è da molti anni leader europeo
nella produzione di veicoli ali-
mentati a gas naturale compres-

Un Cityclass Open Top di Iveco Bus, con livrea personalizzata
Juventus e decorato con lo scudetto n. 30, è partito dallo Ju-

ventus Stadium, con a bordo la squadra Campione d’Italia per im-
mergersi nella festa bianconera nelle vie del centro di Torino. Al
seguito della squadra, per la terza volta consecutiva protagonista
della festa scudetto, un altro Cityclass Open Top e un Mago 2 ca-
brio per il trasporto di sponsor e stampa messi a disposizione da
Iveco Bus, per il quale essere parte di momenti importanti e indi-
menticabili del mondo dello sport è diventata ormai una tradizione
I Cityclass Open Top e il Mago 2 cabrio di Iveco Bus sono veicoli
quotidianamente impiegati per le visite turistiche nella città di
Roma e Urbino. I mezzi dispongono di un piano scoperto, per per-
mettere ai turisti di ammirare i monumenti e le opere architettoni-
che da una posizione rialzata e priva di ostacoli visivi. La Juventus
che ha conquistato lo scudetto nella stagione 2013-2014 sarà ricor-
data come la Juve dei record. 

La squadra, guidata da Antonio Conte ha realizzato infatti i se-
guenti exploit: terzo scudetto consecutivo, 102 punti complessivi
come nessuna grande squadra in Italia e in Europa, 33 vittorie su

38 partiti (3 pareggi e 2 sconfitte soltanto), 19 successi su 19 parti-
te giocate in casa, miglior attacco con 80 gol e migliori difesa con
23 gol. La squadra tipo: Buffon, Barzagli (Caceres), Bonucci,
Chiellini, Lichtsteiner, Pogba, Pirlo, Vidal (Marchisio), Asamoah,
Tevez, Llorente. Altri: Storari, Giovinco, Osvaldo, Vucinic, Qua-
gliarella.

so (CNG). I livelli di emissione
del motore Cursor 8 CNG, noto
per la sua eccellenza tecnologi-
ca, sono addirittura inferiori a
quelli imposti dalla normativa
Euro 6. Inoltre, per un maggior
comfort acustico urbano e per i
passeggeri, il Cursor 8 CNG
offre, a tutte le velocità, livelli
di rumorosità dimezzati, oltre a
vibrazioni attenuate. Il Cursor 8
CNG di Iveco è prodotto da
FPT Industrial, il brand di CNH
Industrial che produce gruppi
propulsori, presso lo stabilimen-
to di Bourbon-Lancy, in Fran-
cia, dove dal 2003 sono stati
prodotti 24mila Cursor 8 CNG
per applicazioni stradali e indu-
striali di tutto il mondo, compre-
sa una recente fornitura per ri-
potenziare le flotte di autobus a
Pechino. 

Iveco Bus ha vinto la gara di
appalto di RATP grazie a Urban-
way, il suo nuovo autobus urba-
no disponibile anche in versione
Full Hybrid. Urbanway unisce

sistemi tecnologicamente avan-
zati a un design accattivante e
innovativo nonché una nuova
area conducente sviluppata in
conformità con le più recenti
specifiche di EBSF (European
Bus System of the Future), sotto
l’egida dell’associazione inter-
nazionale del trasporto pubblico
(UITP), per offrire il meglio in
fatto di ergonomia, spazio e co-
modità. Sulla versione Full Hy-
brid di Urbanway il sistema di
trazione utilizza un motore Euro
6 ridotto nelle dimensioni ma
superiore in termini di efficien-
za del combustibile e adotta
l'esclusiva tecnologia Hi-eSCR
di post-trattamento dei gas di
scarico, oltre a un generatore
elettrico. L’energia accumulata
in fase di decelerazione viene
recuperata e immagazzinata in
batterie agli ioni di litio di ulti-
ma generazione; questa energia
viene poi rilasciata durante l'ac-

celerazione. Va aggiunto che
l’eliminazione della scatola del
cambio consente di ottenere una
guida più fluida e un’accelera-
zione senza scatti, garantendo il
massimo comfort a passeggeri e
conducente. Questa tecnologia
ibrida riduce le emissioni di
CO2 e il consumo di carburante
tra il 25 e il 35 per cento. L’uti-
lizzo del 30 per cento di carbu-
rante in meno equivale a una ri-
duzione di oltre 25 tonnellate di
emissioni di gas serra per veico-
lo all'anno, cioè più del doppio
del peso del veicolo. 

La versione Full Hybrid di
Urbanway, infine, è dotata della
nuova funzione “Arrive & Go”,
che garantisce arrivi e partenze
“elettrici” al 100 per cento e si-
lenziosi alle fermate dell’auto-
bus, senza inquinamento né vi-
brazioni, a beneficio sia della
comunità di abitanti che dei pas-
seggeri.

LA JUVENTUS IN FESTA
A BORDO DI IVECO BUS



IL NUOVO 
VOLTO DEL 

TURISMO.

 Design elegante e dinamico, comfor t di bordo e vista panoramica grazie allo speciale tetto vetrato

 Massima sicurezza con sistemi avanzati come Adaptive Cruise Control e Lane Depar ture Warning System

 Sistema completo di intrattenimento a bordo, Wi-Fi, por te USB

 Per le linee nazionali ed internazionali, il traspor to turistico e il servizio navetta VIP

Nuova gamma Euro VI Iveco Bus. Risparmiare carburante non è mai stato così facile.

L ’ A U T O B U S  T U R I S T I C O  C O N  P R E S T A Z I O N I  D I  A L T O  L I V E L L O

Iveco Bus con

B
T
S
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MAX CAMPANELLA
TRENTO

Per Scania esiste un’alternativa
al diesel: l’alimentazione a gas
metano. È prevista per l’inizio
di giugno di quest’anno la con-
segna dei primi 8 Citywide LF
Euro 6 a gas metano in Europa,
che rappresentano un enorme
passo avanti nel settore del tra-
sporto passeggeri con propul-
sione a gas. Gli autobus, identi-
ficati dalla sigla Citywide LF
CN280UB4X2EB Euro 6 per
impiego urbano, andranno ad
ampliare la flotta di Trentino
Trasporti che, attraverso la so-
cietà Trentino Trasporti Eserci-
zio, gestisce il trasporto pubbli-
co in tutta la provincia di Tren-
to. “È per noi motivo di grande

soddisfazione - afferma l’inge-
gner Roberto Caldini, Direttore
dell’unità Buses & Coaches di
Italscania - aver concluso, primi
in Europa, il contratto di forni-
tura dei primi autobus Euro 6 a
gas. Questa fornitura rappresen-
ta un ulteriore passo verso un
tra sporto pubblico ecosostenibi-
le. Siamo, inoltre, particolar-
mente orgogliosi che un cliente
sto rico e attento alle problema-
tiche ambientali come Trentino
Trasporti abbia colto questa op-
portunità che avrà, sicuramente,
positive ricadute sull’intero ter-
ritorio provinciale. È importan-
te sottolineare come Scania sia
riuscita a realizzare motori a
gas le cui prestazioni sono del
tut to paragonabili a quelle dei
mo tori diesel. Per Scania, la ri-

cerca della sostenibilità am-
bientale va sempre di pari passo
con l’efficienza operativa e dei
consumi”.

Trentino Trasporti Esercizio
è una realtà aziendale relativa-
mente nuova nel panorama del
TPL italiano. Società intera-
mente pubblica operativa dal 1°
gennaio 2009 per la gestione
dei servizi di trasporto pubblico
in Provincia di Trento, è stata
costituita a fianco di Trentino
Trasporti nel corso del 2008
quando la Provincia Autonoma
di Trento ha riorganizzato il set-
 tore del trasporto pubblico lo ca-
le. Trentino Trasporti è rimasta
proprietaria dei beni strumentali
all’esercizio del servizio pub-
blico di trasporto. 

Trentino Trasporti Esercizio,

il cui Consiglio di Amministra-
zione è attualmente presieduto
da Franco Sebastiani, conta
1.156 persone e ha a disposizio-
ne una flotta di oltre 740 mezzi
(urbani, extraurbani e da noleg-
gio) e 19 treni. Le attività sono
organizzate in molteplici unità
di gestione, diffuse capillar-
mente in tutta la Provincia di
Trento. 

“Il servizio urbano di Trento
- hanno spiegato dall’A zien da
di TPL - è uno dei nostri punti
di forza grazie all’attuazione
del Progetto di “Rete for te”. Si
tratta di un servizio semplice,
con orario cadenzato e facile da
ricordare perché le corse passa-
no sempre agli stessi minuti di
ogni ora per la maggior parte
delle linee e per una marcata

importanza che attribuiamo al-
l’informazione, con un formato
degli orari esposti leggibile
mol to facilmente. La “Rete For -
te” è composta oggi da 21 linee
bus e minibus”.

Parallelamente al servizio ur-
bano di Trento, Trentino Tra-
sporti articola la sua attività di
TPL in altri numerosi ambiti. Il
servizio di trasporto pubblico
“Pia no d’Area” di Rovereto,
na to nel 2001 con l’estensione
del Servizio Urbano di Rovere-
to ad altri sette comuni confi-
nanti (Isera, Mori, Nogaredo,
Nomi, Pomarolo, Villa Lagari-
na, Volano), è stato rinnovato
nel 2011 con l’ulteriore esten-
sione a Calliano e alla frazione
Porte di Trambileno. L’attuale
rete è costituita da otto linee

che si intersecano nel centro di
Rovereto. Anche il servizio ur-
bano di Riva del Garda, Arco e
Nago-Torbole è stato integral-
mente rinnovato a partire da
mar zo 2009, con l’entrata in vi-
gore del nuovo servizio Urbano
Integrato Alto Garda. Il servizio
si articola oggi su tre linee. A
partire dall’aprile 2008 è stato
istituito il nuovo servizio urba-
no di Pergine, con varie linee
che collegano nei giorni feriali
le frazioni del circondario con il
centro e sono attestate tutte al
Centro Intermodale di Pergine,
per garantire l’intermodalità
con il servizio ferroviario e le
al tre linee extraurbane in transi-
to. Il servizio si articola oggi su
ot to linee.

ITALSCANIA

Trentino primo in Europa
LA CONSEGNA DELLE UNITÀ È PARTITA QUESTO MESE. I NUOVI AUTOBUS SARANNO IMPIEGATI NEL SERVIZIO URBANO GESTITO DALLA SOCIETÀ TRENTINO TRASPORTI

ESERCIZIO, INTERAMENTE PUBBLICA, OPERATIVA DAL 1° GENNAIO 2009 IN SEGUITO ALLA RIORGANIZZAZIONE DEL SETTORE AVVIATA DALLA PROVINCIA AUTONOMA.

Oltre al servizio urbano Trentino Trasporti
Esercizio gestisce il trasporto pubblico su

strada sul territorio provinciale di Trento me-
diante autoservizi che garantiscono collegamenti
capillari in tutte le valli del Trentino. Trentino
Trasporti effettua inoltre, per conto della Provin-
cia Autonoma di Trento, servizi di trasporto
alunni per le scuole dell’obbligo e per particolari
tipologie di servizi si avvale di autonoleggiatori
terzi. Dalla gomma al ferro e non solo: Trentino
Trasporti è concessionaria della linea ferroviaria
che collega Trento a Malè e, dal maggio 2003, a
Mezzana-Marilleva, e gestisce il servizio di funi-
via che collega il centro di Trento alla frazione di

Sardagna. “Il nostro obiettivo - spiegano dal-
l’Azienda di TPL - è promuovere e realizzare un
sistema di mobilità che assicuri a tutti i cittadini
l’accessibilità al servizio, avendo cura di ridurre
l’inquinamento e i fenomeni di impatto ambien-
tale, con l’obiettivo di incrementare l’utilizzo dei
servizi di trasporto pubblico rispetto al mezzo
privato. L’Azienda è impegnata nella sperimen-
tazione e nell’utilizzo di mezzi e tecnologie in-
novative per lo sviluppo di una mobilità pulita e
sostenibile. In quest’ottica si colloca l’arrivo
degli otto Scania Citywide LF Euro 6 a gas me-
tano che, con orgoglio, per primi in Europa im-
piegheremo ad ampliamento della flotta”.

OBIETTIVO: SPERIMENTARE MEZZI E TECNOLOGIE INNOVATIVE

COLLEGAMENTI CAPILLARI
IN TUTTE LE VALLI DELLA REGIONE
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