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La transicion del transporte de mercancias hacia propulsiones libres de emi-
siones empieza a ser una realidad, como nos demuestra la primera prueba
real con un camion 100% eléctrico. Se trata de un Scania 25 P BEV, prepa-
rado para asumir sin complejos y con solvencia las tareas de distribucion ur-
bana, con una configuracion tipica con cabina diurna, carroceria de cajay
una distancia entre ejes de 5 350 mm.

ara muchos, el Sca-

nia 25 P BEV sera

probablemente el

primer camion total-
mente eléctrico que conduz-
can en la via publica: una
primicia que sera digna de re-
cordar y también una prueba
de la rapidez de Scania a la
hora de ofrecer camiones
BEV a nivel comercial. A
pesar de ello, sigue pare-
ciendo un camion normal de
distribucion con una cabina
diurna, una carroceria de caja
y una distancia entre ejes bas-
tante modesta de 5 350 mm.
De hecho, su aspecto exterior

e

es practicamente calcado al
de sus homdlogos diésel, con
la unica distincion, ya caracte-
ristica de los vehiculo eléctri-
cos, de albergar alguna nota
“azul” en su frontal, en este
caso una linea de este color
que recorre la calandra, de
lado a lado a la altura de los
grupos opticos.

Bien, la tan esperada revolu-
cion no esta en su exterior (vi-
sible), por lo que entramos en
la cabina en busca de esa “re-
volucion” de la que seguro
vienen acompafiadas estas
propuestas eléctricas. Nada
extrafio. Tampoco en el inte-
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rior vamos a encontrar dife-
rencias notables, pues el
puesto de conduccion y las
demas zonas de la cabina res-
ponden casi como un calco a
la cabina de esta gama P del
fabricante sueco. {Casi?, si,
parecidas... pero no iguales.
Hay que fijarse en el cuadro
central de instrumentacion
para percibir el Unico cambio
verdaderamente importante,
pues el cuentarevoluciones
ha sido sustituido por un po-
tenciometro que nos va indi-
cando el efecto de nuestra
conduccion sobre el equipo
eléctrico, es decir, si gasta-

mos o recuperamos bateria.
Sin embargo, aunque nos re-
sultan conocidos mandos
como el del Opticruise, que
mantiene la misma estructura,
algunas funciones se han
deshabilitado, sencillamente
porque este vehiculo no las
permite, como en el caso de
poder cambiar a modo ma-
nual o el botén que permite la
desconexion del freno motor,
que obviamente tampoco
existe en estas propulsiones
eléctricas.

Sin embargo, la verdadera re-
volucion empieza cuando gi-
ramos la llave de contacto:



El vehiculo tiene una conexiéon de en-

chufe de tipo CCS 2 con una velocidad
maxima de carga de 130 kW/200A CD.
Con esta potencia se puede cargar al 80
% de su capacidad desde vacio en unos
30 minutos.

=

Aunque nos resultan conocidos mandos
como el del Opticruise, que mantiene la
misma estructura, algunas funciones se
han deshabilitado, sencillamente porque
este vehiculo no las permite, como en el
caso de poder cambiar a modo manual o
el botén que permite la desconexion del
freno motor, que obviamente tampoco
existe en estas propulsiones eléctricas.

ruido motor apenas percepti-
ble. Vibraciones inexistentes..
hay que mirar al cuadro de
instrumentos para comprobar
que efectivamente hemos en-
cendido. Es hora de echar
mano al mando de la caja de
cambios donde disponemos
tan solo de las tres posicio-
nes de marcha (D,N y R), pero
desde el que también mane-
jamos algo que a la postre se
va a convertir en una de nues-
tras herramientas mas impor-
tantes en la conduccion: los
cinco niveles de retencion/re-
generacién que nos ofrece
este vehiculo (del mismo

modo que los cinco puntos
del retarder de su version dié-
sel).

Altas capacidades

Antes de centrarnos en nues-
tra experiencia de conduccion
vamos a hablar un poco de lo
que ofrece este vehiculo, que
es mucho. Este camion eléc-
trico de bateria permite un
funcionamiento 100 % libre
de emisiones durante el 100
% del tiempo de conduccion.
Tiene una autonomia de hasta
260 km y se puede cargar al
80 % de su capacidad desde
vacio en unos 30 minutos.

La capacidad total de las ba-
terias instaladas (con nueve
baterias de iones de litio) es
de 300 kWh. Tiene una cone-
xion de enchufe de tipo CCS
2 con una velocidad maxima
de carga de 130 kW/200A
CD. La maquina eléctrica
ofrece 230 kW (que son
aproximadamente 310 CV) de
forma continua, algo muy si-
milar a las versiones diesel de
esta gama P. Pero donde en-
contramos una diferencia sus-
tancial es en el par que
ofrecen unos y otros, pues los
2200 Nm de esta unidad
eléctrica, estan muy por en-

cima de los motores diésel
que monta esta gama en Sca-
nia. De hecho, habria que re-
montarse hasta los 13 litros
de cilindrada y potencias de
430 CV en adelante para en-
contrar un par similar.

En la actualidad, un camion
BEV silencioso y de cero emi-
siones de Scania se destina
principalmente al transporte
dentro de las ciudades, como
la entrega de mercancias a
las tiendas. Sin embargo,
pronto veremos mas aplica-
ciones, como la manipulacion
de residuos, el mantenimiento
de infraestructuras y los tra-
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— DETERMINAR EL COSTE OPERATIVO —

La otra gran pregunta que suele hacerse équé coste
operativo kilométrico tiene este camion? Lo cierto es
que es dificil determinarlo, debido sobre todo a la enorme
dispersion de precios del kWh, segun se trate de carga-
dores publicos o redes privadas. En el caso de un vehi-
culo pesado, hay que decir que no tiene mucho sentido
al menos de momento plantearse utilizar cargadores pu-
blicos con potencias que suelen estar entre los 22 kW vy
los BOkW, pues los tiempos de recarga son inasumibles
entre trayectos. Asi pues, deberemos contar con un car-
gador en nuestra base de operaciones, donde realizar
una carga total nocturna.

Hay que decir que el vehiculo dispone de un cargador
mucho mas potente, capaz de cargar a potencias de
hasta 130 kW/200A en corriente continua, pero hay que
disponer de la red de suministro adecuada.

Con el cargador que tiene en el camioén disponemos de
un display el cual nos dicen en el teléfono cuanto tarda-
ria el camion en cargarse en cada momento, lo que nos
facilita poder hacer otras tareas y saber en cada mo-

mento como va la carga de nuestro vehiculo y cuando

tenemos suficiente para nuestro siguiente trabajo.

bajos de construccion propia-
mente dichos.

En esta ocasion, vamos a
poder probar en primicia este
Scania 25 P totalmente en un
recorrido que si bien ha sido
propuesto por la marca, nos
parece adecuado al trabajo
ordinario al que podria dedi-
carse una unidad de este tipo:
es decir, trabajo de distribu-

Su aspecto exterior es practicamente

calcado al de sus homélogos diésel, con
la uinica distincion, ya caracteristica de los vehiculos eléctricos, de albergar
alguna nota “azul” en su frontal, en este caso una linea de este color que re-
corre la calandra, de lado a lado a la altura de los grupos dpticos.

probado la entrada de poten-
cia es algo mas suave, y su-
ponemos que es para
economizar energia y no ma-
chacar los acumuladores en
poco tiempo.

Saliendo con las baterias to-
talmente cargadas, al entrar
en Madrid, llevamos unos 20
km y las baterias las tenemos
a un 87% de carga, que se

El Scania 25P BEV cuenta con un regenerador
que tiene el mismo poder de frenado que el re-
tarder en los motores de combustion, con sus
cinco puntos de activacion, pero ademas nos va
cargando las baterias de forma notoria. De hecho,

durante la conduccion dentro de Madrid llegamos a

tener mas kildmetros de autonomia que cuando

Hay que fijarse en cuadro central de instrumentacion para percibir el dnico
cambio verdaderamente importante, pues el cuenta revoluciones ha sido sus-
tituido por un potenciometro que nos va indicando el efecto de nuestra con-
duccion sobre el equipo eléctrico, es decir, si gastamos o recuperamos hateria.

hemos empezado nuestro recorrido.

cion urbana por dentro de la
ciudad, en este caso Madrid y
entregas perimetrales desde
base o a centros comerciales.
Lo primero que nos sorprende
es la suavidad y la entrada de
potencia, que no podemos
sino calificarla como impre-
sionante, ademas, claro esta
de echar en falta (para bien)
el ruido del motor, ya que solo
sentimos el silbido exterior de
la cabina con el roce del aire.
Comparado con algun otro
camion eléctrico que hemos

traduce en que si antes de
salir teniamos 210 km de au-
tonomia ahora nos marca
191km, lo que nos indica un
“gasto” mas o menos lineal y
esperado, pues es en los re-
corridos en los que mantene-
mos una velocidad constante
alta (en este caso circulamos
en torno a 80 km/hora por las
circunvalaciones de Madrid)
cuando el vehiculo tiene
pocas posibilidades de re-
carga.

Sin embargo, al reducir velo-



cidad antes de entrar en la
MS30, ya tenemos la primera
sorpresa: nos da otro margen
de 7 km de carga solamente
con la retencion hecha lle-
gando a la insercion de la
M30, situandonos con 198
km de autonomia.

Si bien entiendo que los con-
ductores de reparto siempre
van con prisas y no pueden
hacer mucha conduccion efi-
ciente, en cuanto a manteni-
miento y durabilidad de
baterias, si que nos parece
bastante asumible el poder
sacarle un rendimiento mayor
del esperado a la autonomia
declarada por el fabricante, a
poco que utilicemos con sen-
tido las abundantes retencio-
nes que nos vamos a
encontrar en el dia a dia.

carga a la vez que frenamos.
Y tiene todo el sentido en
este tipo de propulsiones, ya
que este “retarder” tiene el
mismo poder de frenado que
en los motores de combus-
tién, con sus cinco puntos de
activacion, pero ademas nos
va cargando las baterias de
forma notoria. De hecho, du-
rante la conduccion dentro de
Madrid llegamos a tener mas
kilometros de autonomia que
cuando hemos empezado en
el concesionario de Scania.

Durante el trayecto, tenemos
que cambiar nuestro viaje pla-
nificado ya que hay manifes-
taciones en Madrid, pero nos
da para hacer un recorrido al-
ternativo y disfrutar de este
vehiculo entre seméaforos y ve-
hiculos, por la Glorieta de Em-

En la actualidad, un camion BEV silencioso y de
cero emisiones se destina principalmente al trans-
porte dentro de las ciudades, como la entrega de
mercancias a las tiendas. Sin embargo, pronto ve-
remos Mmas aplicaciones, como la manipulacion de

residuos, el mantenimiento de infraestructuras y los

trabajos de construccion propiamente dichos.

Comportamiento de lujo
Para aquellos que nunca
hayan tenido la experiencia de
conducir un vehiculo eléc-
trico, mas si hablamos de un
camion, hay que decir que el
comportamiento dinamico es
notable.

La entrega lineal de potencia
de estas unidades eléctricas
nos da un margen mayor a la
hora de salida de semaforos,
poder ingresar en algun carril
que queramos e incluso ade-
lantamientos, ya que la agili-
dad con la que se mueve es
sobresaliente.

Antes de iniciar la marcha el
demo driver nos aconsejo lle-
var siempre puesto el retarder
un par de puntos, de manera
que en cuanto levantaramos
el pie del acelerador conse-
guiriamos un poquito de

bajadores y Puerta Toledo,
por ejemplo.

Tras regresar hacia nuestro
punto de salida, y tras un re-
corrido de unos 100 km (algo
mas corto de lo planeado por
los cortes en la capital), nos
encontramos con la grata sor-
presa de que nuestra autono-
mia es casi la misma que
cuando iniciamos la marcha:
208 km, con un 78% de bate-
ria disponible. ¢Como es po-
sible? Se preguntaran algu-
nos. Pues se debe a que
cuando nos entregaron el ve-
hiculo el consumo medio que
marcaba en ese momento
(imaginamos que por estar
encendido y parado) era de
340,9 kWh /100 km, mientras
que en nuestra prueba ter-
mind consumiendo
70,8kWh/100km. B

Ficha técnica

SCANIA 25 P B4X2NB

CONFIGURACION DE LAS RUEDAS
4x2, 6x2, 6x2*4

DISTANCIA ENTRE EJES

3950 - 5750 mm

OPCIONES DE LA CABINA

PL

PROPULSION

Maquina eléctrica de imanes permanentes

con refrigeracion por pulverizacion de aceite.

~295 kW 2200 Nm (pico)

~230 kW 1300 Nm (continua)

Toma de fuerza eléctrica de 60 kW

CAPACIDAD DE LA BATERIA

9 baterias de iones de litio disponibles para todas las

distancias entre ejes superiores a 4350 mm:

300 kWh (instalados) -> Hasta 250 km de autonomia

5 baterias de iones de litio, disponibles para todas las
distancias entre ejes superiores a 3950 mm:

165 kWh (instalados) -> Hasta 130 km de autonomia
CARGA
Conexion de enchufe CCS tipo 2

hasta 130 kW/ 200A de carga en corriente continua.
5 baterias: 55 minutos de carga (a 130 kW).

9 baterias: 100 minutos de carga (a 130 kW).

PESO BRUTO DEL REMOLQUE Max. 29 t

— CAJA DE CAMBIOS INTEGRADA

La caja de cambios ha sido desarrollada por Scania.

El Scania GE21S21 tiene 2 marchas y una posicion neu-
tral. Se utiliza en vehiculos con propulsion totalmente eléc-
trica y se monta con el motor eléctrico.

La relacion de transmision de la primera marcha es de
2,59:1, mientras que la segunda es una transmision directa,
es decir, 1:1.

La designacion de la caja
de cambios, GE21S21,
significa:

GE = Caja de cambios con

maquina eléctrica  inte-
grada.
21 = par de entrada ma-

ximo de 2100 Nm.
S2 = Dos etapas.

1 = Variante de desarrollo.
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