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RAM PROMASTER
La Ram ProMaster se actualiza de cara
al 2019. Algunos cambios son peque-
ños, pero otros son claves para mante-
nerse en la pelea. El exterior fue ligera-
mente actualizado, pero eso es lo de
menos, lo realmente importante es el
incremento a la capacidad de carga y
de arrastre, y la llegada de tres nuevos
modelos.

SCANIA SERIE S 2019
La nueva Serie S de Scania sube la apuesta en la comodidad de los conductores de las 
aplicaciones de larga distancia. Un interior lujoso y espacioso, un suelo plano, amplios espacios
de almacenamiento y una gran visibilidad para el conductor le dan un atractivo único. 
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VOLVO VNR 300
Volvo es una empresa que no se duerme en
sus laureles y su más reciente familia regio-
nal, la VNR, tiene un gran exponente en el her-
mano menor, el VNR 300. Es un camión para
transporte regional perfecto para maximizar
la carga útil y aprovechar al máximo cada
gota de diesel con dos eficientes motores y la
transmisión I-Shift.
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WESTERN STAR 4900 
Los camiones vocacionales tienen que ser
potentes, resistentes y versátiles, tres
cualidades que conjuga el Western Star
4900. De hecho, como está disponible en
cinco configuraciones y con cuatro 
motores, se trata de un camión que
puede acometer múltiples tareas. 
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COMO CUIDAR 
TU RELACIÓN
No importa lo que diga la gente, las
relaciones con los camioneros son
difíciles. Las esposas de los camio-
neros y sus maridos se enfrentan a
una multitud de problemas; cues-
tiones que no son realmente com-
prendidas por nadie que no haya
estado en una situación similar. 
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CÓMO LOGRAR QUE
TE CONTRATEN
Una vez que obtienes la licencia
comercial de manejo, tienes la
llave para hacer una carrera en
el camino. Pero para lograr que
te contraten las mejores compa-
ñías de transporte puede ser
todo un reto, así que te vamos a
dar algunos consejos.
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INDIAN FTR 1200
Indian Motorcycle es conocida
por hacer motos crucero gran-
des, potentes y con una imagen
típicamente estadounidense.
Sin embargo, ahora toman una
nueva dirección con una moto-
cicleta inspirada en las carreras
de flat track, donde tanto éxito
han tenido. 
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EstiloHoGAR

El sistema de frenos es de vital importancia para una operación segura de tu camión y todos
sus componentes son muy importantes. Sin embargo, este mes queremos mostrarte cómo
reemplazar y ajustar la cámara de aire. 

CÓMO AJUSTAR LA CÁMARA DE AIRE





A
menos que hayan estado vivien-
do bajo una piedra los últimos
dos años, seguro que han escu-
chado hablar sobre cómo los
camiones autónomos son el

futuro del transporte. Y no lo dudamos. La tec-
nología de automatización es cada vez más efi-
caz y cada año mejora. Pero falta considerar un
elemento externo: el resto de los vehículos.

Si bien los camiones autónomos pueden
operar muy bien en teoría, la gente en la
carretera no es precisamente la mejor condu-
ciendo. Además, las habilidades al volante de
la gente son prácticamente inexistentes, a
nadie le interesa mejorarlas, incluso entre los
choferes de camión el entrenamiento es bas-
tante limitado. Otro tema es que las personas
son impredecibles, ven el teléfono, se distra-

en con un espectacular… situaciones que
pueden causar que pierdan el control. Y

aquí es donde no creemos que incluso
el camión autónomo mejor equipado

pueda reaccionar ante esta situación.
Con esto en mente, el Instituto Automotriz de

KPMG realizó su 19ª Encuesta Anual Automotriz
Global entre ejecutivos de fabricantes de coches
y usuarios para ver cuáles son las tendencias. El
74% de los ejecutivos cree que mezclar vehícu-
los autónomos con no autónomos creará muchos
riesgos. Como el tráfico mixto no es posible, con-
cluyen, no podrán compartir el camino y habrá
carreteras separadas ¡en sólo diez años!

Paradójicamente, el mismo grupo de personas
cree que una legislación eficiente que regule los
vehículos autónomos no estará lista sino hasta
2040. Señores, si los vehículos autónomos van a
estar rodando en diez años, más vale que se apre-
suren a legislar. Ojo que el estudio de KPMG se
refería únicamente a automóviles, por lo cual los
resultados no son extrapolables a los vehículos
comerciales así nada más. Sin embargo, hay algu-
nos puntos que vale la pena mencionar.

Uno de ellos es el tema del combustible en el
futuro, una de las grandes interrogantes hoy en

día. Los ejecutivos entrevistados en la encuesta
de KPMG piensan que los combustibles se dividi-
rán de esta manera para 2040: vehículos eléctri-
cos de batería (40%), vehículos eléctricos de
celda de combustible (25%), motores de com-
bustión interna (25%) e híbridos (24%). Una
vez más, esto habla de autos, por lo cual posible-
mente podamos olvidarnos de los híbridos si
hablamos de camiones comerciales. 

Los encuestados también señalaron que
“los vehículos eléctricos de celda de com-
bustible han reemplazado a los eléctricos de
baterías como la tendencia clave No. 1 de
este año hasta 2025”. Y eso quiere decir que
la gente de Nikola, con sus camiones eléctri-
cos de celda de combustible que utilizan
hidrógeno y emiten únicamente vapor de
agua, van por muy bien camino. Además, el
55% de los ejecutivos señalados cree que los
vehículos eléctricos de batería no prospera-
rán porque no habrá una infraestructura
de carga suficiente.

FreeportPress 

Edgardo Iorio, Publisher
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Desde que Freightliner presentó el
nuevo Cascadia en 2017, han vendi-
do más de 65,000 camiones y reci-

bido más de 50,000 pedidos adicionales.
No contentos con esto, en la marca se die-
ron a la tarea de hacerle varias mejoras;
actualizaciones que, en algunos casos, per-
mitirán que el modelo 2020 del camión se
maneje por sí mismo.

Las principales mejoras son las capacida-
des de automatización de Nivel 2, algo que
Freightliner destaca es una prioridad en la
industria. Estas combinan el frenado automáti-
co al detectar peatones y ciclistas en la trayec-
toria de un camión, asistencia de mantenimien-
to de carril que aplica correcciones automáti-
cas de la dirección y un control de crucero
adaptativo que incluso volverá a aplicar el ace-
lerador si el control de crucero necesita dete-
ner el camión por menos de dos segundos .

La Administración Nacional de Seguridad
del Tráfico en las Carreteras estima que el
94% de los accidentes pueden estar relacio-
nados con un error humano, y Daimler cree
que estas tecnologías ayudarán a reducir el

riesgo. De acuerdo la Junta Nacional de
Seguridad del Transporte de EE. UU, la asis-
tencia automática de frenado por sí sola
podría reducir las colisiones traseras en un
71%, las lesiones graves en los conductores
en un 78% y las muertes en un 82%,.

Las nuevas capacidades de Cascadia se
basan en características que incluyen un con-
junto de sistemas de cámara y radar Detroit
Assurance 5.0. El control de crucero adaptable
disponible acelerará y desacelerará automáti-
camente para mantener la distancia con el vehí-
culo de enfrente. Mientras tanto, el asistente
activo de carril combina el asistente de mante-
nimiento de carril y la protección de abandono
de carril. Cuando se habilita el control de cruce-
ro adaptativo, el sistema aplica pequeñas
correcciones de dirección para mantener el
camión en su carril. Y si el nuevo Cascadia se
desvía de un carril sin activar la señal de giro, el
camión responderá automáticamente y hará
sonar una advertencia.

PARA CAMIONETAS A GASOLINA

NUEVO
ACEITE
ROTELLA

Shell Lubricants presentó en Las Vegas el
Shell Rotella Gas Truck, un aceite de
motor totalmente sintético que ofrece

una protección para camionetas y SUV con motor
de gasolina que enfrenten remolque y arrastre
extremos. El aceite ofrece la protección que estos
motores necesitan en tres grados de viscosidad:
0W-20, 5W-20 y 5W-30 a partir de enero en los EE.
UU. El aceite está disponible en 1 cuarto de galón,
5 cuartos de galón y Ecobox en los EE. UU.

"Estamos muy contentos de presentar un
aceite para pickups y SUV que cumpla con las
demandas de los motores de gasolina moder-
nos y antiguos", dijo Megan Pino, gerente de
marca global de Shell Rotella. “Tenemos más de
40 años de experiencia en la protección de
motores que funcionan duro, por lo que com-
prendemos a qué condiciones de operación se
enfrentan estos vehículos”. El aceite Gas Truck
se recomienda para pickups y SUV que experi-
mentan las condiciones más extremas, como
conducir con cargas pesadas, conducir y parar,
viajes cortos frecuentes, temperaturas extre-
mas de calor o frío y mucho tiempo de ralentí.
El aceite está aprobado para uso en camionetas
y SUV a gasolina Ford, GM, Ram y Toyota.

Los aceites de motor sintéticos completos
Shell Rotella Gas Truck 0W-20 y 5W-20 cumplen
con las normas API SN PLUS y API SN-Resource
Conserving y son ideales para los motores turbo
modernos. 

Cooper Tire aumentó su línea de
neumáticos Cooper Severe Series
para camiones y autobuses radia-

les (TBR) con la presentación de una nueva
llanta de dirección premium para aplicacio-
nes severas de servicio mixto. El neumáti-

co MSD tiene una profundidad de 32/32vos
de pulgada (1”) y está diseñado para sopor-
tar las condiciones más difíciles de todo
terreno, al tiempo que ofrece el desgaste
prolongado y uniforme que las flotas
requieren en el camino.

"El nuevo Cooper SEVERE Series MSD

COOPER SEVERE SERIES
UNA RADIAL DE USO MIXTO



está diseñado para soportar el pesado
ambiente de trabajo de los neumáticos off
road", dijo Gary Schroeder, director ejecuti-
vo de negocio global de Llantas para
Camiones y Autobuses de Cooper. "El Cooper
SEVERE Series MSD y todos los neumáticos
Cooper TBR proporcionan un rendimiento que
ayuda a reducir los costos operativos de neu-
máticos para las flotas". Las barras de unión
triangulares en el hombro exterior ayudan a

promover la tracción a lo largo de la vida útil
de la llanta, a la vez que mitigan el desgaste
del dibujo. Diseñada para reducir el costo
total de propiedad, la carcasa duradera y de
alta ingeniería incluye expulsores de piedras
para garantizar múltiples vulcanizados. 

La Serie Severe MSD de Cooper se ofrece
en dos tamaños, 11R22.5 (LRH) y 11R24.5
(LRH), que estarán disponibles para su envío
a partir del 1 de noviembre.
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CAMBIOS EN EL 
AHORRO DE COMBUSTIBLE 

Las mejoras no se limitan solo a seguridad.
El nuevo Cascadia recibe una serie de mejoras
aerodinámicas y de propulsión que lo hacen un
35% más eficiente que la primera generación
de camiones Cascadia lanzados en 2007. Las
actualizaciones de eficiencia de combustible

están disponibles en tres paquetes. Como equi-
pamiento de serie hay cubiertas para los gan-
chos de remolque y un nuevo deflector en el
poste A que, además, ayuda a mantener las
ventanas laterales despejadas. 

El paquete Aero incluye un faldón lateral que
va una pulgada más abajo que los diseños actua-
les y cuenta con una nueva abrazadera y sujeta-

dor de estilo C para mantenerlo en su lugar. El
diseño actual de tres piezas se reduce a dos para
eliminar una junta. Los sellos del extensor lateral
cierran un espacio de ¾ de pulgada para suavizar
aún más el flujo de aire desde el tractor al remol-
que. La opción AeroX suma a esto una defensa
delantera modular de tres piezas, deflector opti-
mizado en el techo, extensor lateral de 24 pulga-
das, cubiertas del pozo de la rueda y un carenado
optimizado en las ruedas de motrices.

También puedes montar un grupo opcional
de instrumentos digitales de 12.3” con seis
indicadores en frente del conductor, reempla-
zando el tradicional panel de instrumentos con
pantalla de 5”. Otra opción es una pantalla de
10” que se puede montar en el poste B y que se
puede controlar a través de unas almohadillas
ópticas de navegación en el volante. Por su
puesto, las nuevas interfaces en el tablero tam-
bién ofrecen conexiones rápidas para teléfonos
inteligentes, compatibles con los sistemas de
entretenimiento Apple CarPlay y Android Auto.
La producción en serie del nuevo y actualizado
Cascadia comenzará en julio.

EL PRIMERO CON AUTOMATIZACIÓN NIVEL 2

UN CASCADIA
MÁS NUEVO



Si bien Kenworth desveló hace poco la
más reciente incorporación a la icónica
línea W900 de la compañía, el W990,

este nuevo camión no va a reemplazar al clási-
co W900L, que el gerente general de Kenworth,
Mike Dozier, dijo "no va a ninguna parte".

El W990 se adapta a un amplio conjunto de
aplicaciones: transporte de línea, recogida y
entrega, transporte regional y pesado. Es difícil
pasar por alto la gran carrocería del camión:
131.5 pulgadas desde el parachoques hasta la
parte trasera de la cabina. Está disponible con
una cabina de día de techo plano de 40 pulgadas
y en cabinas dormitorio de techo medio de 52 y
76 pulgadas. El W990 viene de serie con el motor
MX-13 (con hasta 510 HP y 1,850 lb-pie), una
transmisión automática Paccar de 12 velocida-
des y ejes traseros en tándem Paccar de 40K.

El W990 está basado en la popular plataforma
de cabina de 2.1 metros utilizada en los Kenworth
T680 y T880. Las opciones de comodidad y esti-
lo incluyen la cabina de Edición Limitada y el inte-
rior de la cama y el paquete de opciones pre-
mium W990 Driver's Studio. El interior de la
Edición Limitada W990 viene en negro mediano-
che con acentos brillantes en las puertas de imi-
tación madera en el tablero y paneles de las

puertas. El interior especial presenta cuero
negro, logotipo bordado, panales de las puertas
almohadillados con doble costura, volante en
cuero negro y asientos de conductor y pasajero
con inserciones de gamuza y cuero perforado. El
W990 Driver's Studio ofrece un asiento giratorio
de 180 grados y una mesa giratoria para dos per-
sonas, un refrigerador de cajón y un pequeño
espacio ideal para un microondas.

El paquete de audio premium de Kenworth
proporciona entretenimiento con un amplifi-
cador de 320 vatios, un subwoofer de 10 pul-
gadas y ocho bocinas; soporte giratorio para
TV de pantalla plana de hasta 28 pulgadas.
Hay un armario de tamaño completo para col-
gar la ropa, varios cajones y un espacio de

almacenamiento grande debajo de la litera
inferior. El inversor de 1800 vatios incluye
una conexión de alimentación a tierra y cua-
tro tomacorrientes estándar de 120 voltios
para alimentar una variedad de dispositivos
eléctricos. La iluminación de la cabina es
mediante LEDs.

El W990 viene de serie con el sistema de
diagnóstico remoto Kenworth TruckTech +. La
pantalla de color en el tablero de Kenworth
NAV + HD de siete pulgadas brinda acceso a
características como navegación específica
para camiones, asistencia en carretera, datos
del vehículo, llamadas manos libres, contro-
les de audio, entradas de cámara para puntos
ciegos y conectividad Wi-Fi.

NOTICIAS: BREVES DE LA INDUSTRIA

NUEVO KENWORTH W990

CRECE LA LÍNEA W900
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Aún faltan al menos un par de años para
que lleguen a las carreteras de nuestro
país los camiones eléctricos de hidróge-

no de Nikola Motor, el Nikola One y Nikola Two.
Pero los planes de la compañía son muy ambicio-
sos, pues también tienen planeado lanzar un
camión que rodará en Europa y la región de Asia
Pacífico que incluye Australia, Nueva Zelanda y
Japón. Conozcan el Nikola Tre.

El Nikola One y el Two son camiones típica-
mente americanos, pero el Nikola Tre es un
camión diseñado a la usanza europea. Hecho en
Estados Unidos pero con apoyo de diseñadores
del Viejo Continente. Al igual que el camión de
larga distancia (One) y de cabina de día (Two), el
Nikola Tre utilizará un tren motriz eléctrico con un
extensor de rango de generador eléctrico de
celda de combustible impulsado por hidrógeno
cuya única emisión es agua pura. El lanzamiento
de los Nikola One y Two en América del Norte será
entre 2021 y 2022 y las variantes del Tre deberían
aparecer un par de años después, como mucho.
Aún no saben dónde los fabricarán, pero ya están
trabajando con NEL Hydrogen, de Suecia, para
crear la infraestructura de abastecimiento de
combustible para suministrar el hidrógeno en el
momento en que los camiones salgan a los dife-
rentes mercados.

Hasta el momento hay pocos detalles sobre

Nikola Tre (tres, en noruego). Siguiendo el concep-
to de sus hermanos norteamericanos, el camión
utilizará un paquete de baterías, un motor eléctri-
co y un sistema de control para la tracción. El
extensor de rango es una celda de combustible de
120 kW. Estará disponible en formato 6x4 y 6x2,
aunque el prototipo inicial de fotografía es un más
europeo 4x2. El Nikola TRE tiene 500 a 1,000 HP
y hasta 2,000 libras-pie de torque. El rango será
de 300 a 750 millas dependiendo de las especifi-
caciones. El Tre se ajustará a las restricciones de
tamaño y longitud actuales para Europa.

La cadena cinemática será el sistema de sus-
pensión de motor eléctrico independiente paten-
tado por Nikola con ejes electrónicos integrados.
El tren de rodaje se deriva del Nikola One, con sus-
pensión totalmente independiente en cada rueda.
Según Trevor Milton, presidente de Nikola, el Tre
endrá menos alcance máximo porque hay menos
espacio para acomodar los tanques de presión de
hidrógeno debido a las regulaciones de longitud
restrictiva en Europa y Asia-Pacífico. El hidrógeno
se almacena a 10,000 psi y se puede llenar el tan-

que en tan solo 20 minutos.
El Tre ha sido concebido como una plataforma

completamente autónoma, Nivel 5, con dirección
y frenado automatizados. Al igual que con Nikola
One y Two, el frenado es predominantemente
regenerativo, devolviendo la energía cinética a las
baterías durante los eventos de parada. "Este
camión es verdaderamente sorprendente y hace
mucho tiempo que debía estar en Europa", dijo
Milton. “Será el primer camión comercial europeo
con cero emisiones que se entregará con frenos,
dirección, baterías y una celda de combustible
redundantes, todo lo necesario para una verdade-
ra autonomía de Nivel 5. Esperamos que la pro-
ducción comience casi al mismo tiempo que en
Estados Unidos en 2022-2023 ". Para el 2028,
Nikola planea tener más de 700 estaciones de
hidrógeno en los Estados Unidos y Canadá. Cada
estación es capaz de producir 2,000 a 8,000 kg
diarios de hidrógeno. Se espera que las estacio-
nes europeas de Nikola estén operativas alrede-
dor de 2022 y se proyecta que cubran la mayor
parte del mercado europeo para 2030.

NOTICIAS: BREVES DE LA INDUSTRIA
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NIKOLA TRE

PRESENTAN
ELÉCTRICO

PARA EUROPA
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Daimler Trucks ha determinado que el pelo-
tón de camiones no es actualmente via-
ble, por lo que centrará sus esfuerzos en

el desarrollo de vehículos autónomos. Esto inclu-
ye llevar al mercado el primer camión de la indus-
tria con autonomía SAE Nivel 2 a finales de este
año. Esta noticia fue dada a conocer el en show de
tecnología más importante del mundo, el
Consumer Electronics Show (CES) en Las Vegas.

"Los camiones automatizados pueden llevar
el transporte por carretera al siguiente nivel",
dijo Martin Daum, CEO de Daimler Trucks and
Buses a nivel mundial. Pero aunque la compañía
ve una gran promesa en los camiones autóno-
mos, ha decidido poner fin a su inversión en I+D
en el pelotón de camiones, donde los camiones
se siguen de cerca para mejorar la aerodinámi-
ca, y el camión líder controla la aceleración y el

frenado de las siguientes unidades.
Además de traer un nuevo Cascadia autó-

nomo de Nivel 2 (autonomía parcial) al mer-
cado este año, la compañía también planea
comenzar a probar camiones totalmente
autónomos (Nivel 4) en los Estados Unidos en
algún momento en 2019. Planea omitir el
Nivel 3 por completo. "Tenemos aspiraciones
de llevar esa tecnología a la carretera dentro
de una década", dijo Daum sobre los camio-
nes totalmente autónomos. "Está a la
vista".Él destacó las mejoras de seguridad
como un gran beneficio, señalando que el
94% de los choques de camiones involucran
un error del conductor. También se obtendrán
beneficios de productividad, ya que los
camiones pueden funcionar todo el día y por
la noche cuando el tráfico es menos denso.
También puede aprovechar la gestión inteli-

gente de enrutamiento para evitar atascos
de tráfico.

"Los camiones altamente automatizados
reducirán considerablemente el costo por milla",
dijo. "Los camiones de nivel 4 serán una necesi-
dad en algún momento en el futuro". Claro que
tendrán que garantizar que la tecnología pueda
funcionar con lluvia, nieve, calor, en sitios de
construcción, y que todos los sensores y sistemas
puedan funcionar durante más de cinco años o
500,000 millas. Daimler gastará $ 600 millones
en el desarrollo de tecnologías de camiones auto-
matizados en los próximos años.

El nuevo Cascadia con autonomía de Nivel 2
está en pre-producción y entrará en producción
en serie en julio. Incorpora la suite de sistemas
de seguridad activa Detroit Assurance 5.0, inclu-
yendo como opción el asistente de manteni-
miento de carril, para alcanzar el nivel 2.

DICE ADIÓS AL PELOTÓN
DAIMLER APUESTA A AUTOMATIZACIÓN

El Consumer Electronic Show de Las Vegas
fue el escenario donde Kenworth presen-
tó la versión más reciente del T680 que

Toyota convirtió en un camión eléctrico de cel-
das de combustible. Las empresas comenzaron
a probar esta tecnología en los puertos del sur
de California en 2017 y en septiembre del año
pasado anunciaron que colaborarán también con
Shell y el estado de California para explorar el
tren motriz hidrógeno-eléctrico.

Durante el CES, las empresas anuncaron
que esperan desplegar 10 unidades este año
para que sean usadas por Toyota Logistics
Service, UPS, Southern Counties Express y
Total Transportation Services, Inc. 

El T680 eléctrico que vimos en el CES requie-
re únicamente 12 kW de alimentación de batería
y puede alcanzar un rango máximo de 300
millas. Además, el tiempo de recarga es bastan-
te interesante, pues es de poco más de 30 minu-
tos. El Kenworth T680 con celda de combustible
eléctrica de hidrógeno combina este gas con

aire para producir electricidad. La electricidad
impulsa motores eléctricos para mover el
camión, al tiempo que cargan las baterías de
iones de litio para optimizar el desempeño
según sea necesario. Los sofisticados sistemas

de gestión de energía repartirán la energía eléc-
trica de las celdas de combustible a los motores,
baterías y otros componentes, como la dirección
asistida electrónicamente y los compresores de
los frenos neumáticos.

T680 ELÉCTRICO

KENWORTH Y TOYOTA
TRABAJAN JUNTOS



La nueva Ram 1500 ha sido nombrada la
Pickup Norteamericana del Año 2019 por
un panel de expertos automotrices. El

premio es considerado por muchos como uno
de los más prestigiosos del mundo debido a que
el jurado lo conforma un panel de 60 periodis-
tas automotrices de EE. UU. y Canadá. Los gana-
dores fueron anunciados en una conferencia de
prensa en el Salón de Detroit, a principios de

enero.  "La Ram 1500 es un producto importan-
te para FCA y ganar este premio es uno de los
más altos honores", dijo Reid Bigland, Director
de Ram. "En lo que posiblemente sea el seg-
mento más competitivo en la industria automo-
triz, que la nueva 2019 Ram 1500 haya sido
nombrada Pikcup del Año en Norteamérica es
un tremendo reconocimiento para los emplea-
dos de FCA que diseñan, diseñan y construyen

una camioneta que realmente se destaca”. 
Los jueces mencionaron la tecnología

eTorque suave híbrida de Ram, los lujosos interio-
res y la pantalla táctil Uconnect de 12 pulgadas
entre las principales razones para elegir el Ram
1500 sobre la competencia. La Ram 1500 tiene
una gran eficiencia de combustible a través de un
nuevo sistema híbrido suave eTorque en ambas
configuraciones V6 y V8. El peso total de la Ram
1500 se ha reducido en 225 libras. El bastidor uti-
liza materiales e ingeniería avanzados para elimi-
nar 100 libras, al tiempo que aumenta la rigidez y
la durabilidad para 12,750 libras de capacidad de
remolque y 2,300 libras de carga útil. El nuevo
Uconnect 4C, con una enorme pantalla táctil de
12 pulgadas, tiene capacidad de pantalla dividida,
vistas de cámara de 360 grados y contenido
exclusivo de SiriusXM con 360L.

PARA CAMIONETAS A GASOLINA

LA RAM 1500 2019
GANA EL NACTOY



DEL MUNDO: SCANIA SERIE S 2019

LA NUEVA SERIE S DE SCANIA SUBE LA
APUESTA EN LA COMODIDAD DE LOS CON-
DUCTORES DE LAS APLICACIONES DE LARGA
DISTANCIA. UN INTERIOR LUJOSO Y ESPA-
CIOSO, UN SUELO PLANO, AMPLIOS ESPA-
CIOS DE ALMACENAMIENTO Y UNA GRAN
VISIBILIDAD PARA EL CONDUCTOR LE DAN
UN ATRACTIVO ÚNICO. ››

SCANIA 

IMPONENTE
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POR: TRANSPORTE LATINO / STEVE STURGESS 

Scania es uno de los referentes en
transporte de largas distancias en
Europa y con la nueva Serie S, pre-

sentan un nuevo modelo estrella entre sus
cabinas dormitorio con piso plano. En el dise-
ño de las cabinas se ha tenido en cuenta
hasta el más mínimo detalle para responder a
las demandas actuales y futuras de sus clien-
tes. La nueva generación de cabinas modula-

res refleja la identidad y el diseño caracterís-
ticos de Scania, y están fabricadas en la
nueva fábrica de Oskarshamn, Suecia.

El diseño básico de las cabinas se ha desa-
rrollado en estrecha colaboración con la
empresa hermana de Scania, Porsche
Engineering. La nueva gama de cabinas no
tiene ninguna pieza en común con la gama de
cabinas existente de Scania, pero naturalmen-
te se han trasladado y desarrollado todos los
aspectos positivos de la cabinas de Scania.

DISEÑO
En lo que se refiere al exterior, la marca ha

dado máxima prioridad a aspectos relacionados
con la aerodinámica y, por lo tanto, con el con-
sumo de combustible. Todas las superficies
(delantera, laterales e incluso la parte inferior
del vehículo), se han optimizado para lograr una
resistencia mínima al viento. Todos los compo-
nentes se han diseñado teniendo esto en cuen-
ta, incluso los limpiaparabrisas, los espejos
retrovisores y las distintas luces. Hasta los

FEBRERO DE 2019 |  TRANSPORTE LATINO

del mundo: SCANIA SERIE S 2019
20



deflectores de aire y los carenados laterales
se han integrado cuidadosamente en el dise-
ño general, y se les ha prestado la misma
atención durante la fase de desarrollo.

La nueva generación se ha desarrollado
haciendo hincapié en una serie de aspectos
generales: entorno del conductor, econo-
mía de combustible, uso óptimo del espacio
interior, seguridad y máxima fiabilidad.
Estos requisitos han impulsado el trabajo de
desarrollo de la cabina y se reflejan tanto

en los detalles como en el diseño general.
Con el sistema modular de Scania, habrá un
total de 24 modelos de cabina diferentes
una vez que estén a la venta todas las
variantes. Esto ofrece una posibilidad de
personalizar la solución adecuada para el
cliente según el tipo de área de aplicación,
independientemente de si lo más importan-
te es el espacio interior, la economía de
combustible, la máxima comodidad o la
máxima capacidad de carga. ››

d     
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MOTORES

• 13 litros, 370 a 500 HP y 1,400 a 1,880 lb-pie
• 16 litros, 520 a 730 HP y 1,990 a 2,580 lb-pie  

TRANSMISIÓN

• Automáticas de 8 (8+1) y 12 (12+2) veloci-
dades

SUSPENSIÓN DELANTERA

• Muelles parabólicos
• Neumática

SUSPENSIÓN TRASERA

• Neumática

EN DETALLE
FICHA TÉCNICA



En las estructuras de la cabina se ha utili-
zado acero de alta resistencia. Se ha dado
forma a los distintos elementos estructurales
comprimiéndolos o enrollándoles antes de
unirlos mediante distintas técnicas de solda-
dura, soldadura láser o técnicas adhesivas de
alta tecnología, creando una estructura
monocasco especialmente robusta.

INTERIOR
Independientemente de la cabina que eli-

jas, dispondrás de un espacio interior gene-
roso, incluso más que antes. Esto se debe en
parte a un diseño más eficaz y al hecho de
que la longitud interna de la cabina ha
aumentado en 2 pulgadas cm y la altura del
techo se ha incrementado en la nueva gene-
ración; 4 pulgadas en las cabinas de techo
estándar y 6.3 pulgadas en las de techo ele-
vado. ¡Muchísimo espacio! En lo más alto de
la gama se encuentra la nueva cabina S, que
un piso totalmente plano y un espacio inte-
rior máximo, es la opción evidente para
aquellos clientes que buscan funciones de
descanso, prestigio y facilidad de uso.

En todas las cabinas la posición básica del
conductor se ha desplazado 2.55 pulgadas
hacia el parabrisas y 0.8 pulgadas hacia el
lateral, en comparación con la generación de
cabinas actual. Las razones de este cambio
son varias, pero la más importante tiene que
ver con las mejoras de la posición del con-
ductor en lo que se refiere a seguridad, visi-
bilidad y espacio interior (especialmente
para la cama y el rango de ajuste del asien-
to).

Las nuevas cabinas ofrecen una mejor

visibilidad gracias a ventanas más amplias,
un tablero más bajo, paneles de puertas más
estrechos y pilares A optimizados. Además,
los espejos de las cabinas de la Serie S tienen
una función de gran angular, son eléctrica-

mente ajustables, están calefactados y cuen-
tan con un eficaz sistema de amortiguación
antivibración. Las cabinas están preparadas
para instalar cámaras de manera opcional y
en el lugar de alguno de los espejos.
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SEGURIDAD
La nueva generación de la Serie S puede ir

equipada con airbags cortina de protección en
caso de vuelco que van integrados en el techo
de la cabina, un equipamiento que hasta ahora

no se había utilizado nunca en camiones. Junto
con el uso del cinturón de seguridad, los air-
bags cortina de protección en caso de vuelco
son una característica de seguridad crucial
para evitar uno de los tipos de accidente con

consecuencias graves en los que se ven impli-
cados los camiones: el conductor queda atra-
pado debajo de la cabina si el camión vuelca,
por ejemplo, tras una acción brusca que hace
que el camión se salga de la carretera. ››

TRANSPORTE LATINO |  FEBRERO DE 2019 23



En resúmen, la nueva Serie S de Scania
eleva aún más el ya alto estándar al que la
marca sueca nos tiene acostumbrados con
sus camiones de larga distancia. Motores efi-
cientes y potentes combinados con cabinas
amplias y ergonómicas que hacen las delicias
de los conductores que tienen que pasar
muchos días a bordo de ellas, hacen de estos
camiones un rival duro de vencer en el com-
petido segmento de arrastres de larga dis-
tancia.

MOTOR Y TRANSMISIÓN
La nueva Serie S de Scania tiene dispo-

nibles dos mecánicas, ambas muy eficien-
tes y que cumplen con la estricta norma
ambiental Euro 6, aunque también está dis-
ponible con motores Euro 5, Euro 4 y Euro
3, para países con normas ambientales
menos severas que las de la Unión Europea.
El primero de ellos es un seis cilindros de 13
litros cuya potencia oscila de 370 a 500
caballos de fuerza, con un par motor de
1,400 a 1,880 lb-pie. SI requieres más
potencia, está disponible un V8 de 16 litros
cuyo caballaje va de 520 a 730 HP y cuyo
torque va de 1,990 a 2,580 lb-pie.  

En lo que se refiere a la transmisión,
están disponible una sencilla transmisión
de 8 velocidades, resistente y compacta;
otra de 8+1 velocidades, con ventajas simi-
lares y una relación súper corta para
maniobras a baja velocidad. Además, existe
una caja de 12 velocidades cuyas relaciones
de pasos cortos combinan un peso ligero
con la facilidad de conducción y una 12+2
para aplicaciones que demandan una poten-
cia de tracción adicional a baja velocidad.
Esta última fue diseñada para generar un
menor consumo y es indicada para el trans-
porte de larga distancia y regional, así
como para aplicaciones de construcción
pesadas.
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AMERICANO: WESTERN STAR 4900

LOS CAMIONES VOCACIONALES TIENEN QUE SER POTENTES, RESISTENTES Y VERSÁTILES, TRES CUALIDADES QUE CONJUGA 
EL WESTERN STAR 4900. DE HECHO, COMO ESTÁ DISPONIBLE EN CINCO CONFIGURACIONES Y CON CUATRO 
MOTORES, SE TRATA DE UN CAMIÓN QUE PUEDE ACOMETER MÚLTIPLES TAREAS. ››

WESTERN STAR 4900

MULTIUSOS
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POR: TRANSPORTE LATINO / EDGARDO IORIO 

Si estás buscando un camión cuyo diseño
denote la rudeza de su carácter, el 4900
de Western Star es una apuesta segura,

pues se trata de un vocacional con el que podrás
enfrentar los trabajos más exigentes con total
confianza, ya que es apto para una amplia gama

de aplicaciones. El 4900 fue diseñado con el
poder y la versatilidad como principales caracte-
rísticas; y está disponible en cinco configuracio-
nes (eje adelantado, eje retrasado, doble eje de
dirección, cofre extendido y uso severo) con
cabina de día y dormitorio. Bajo el cofre, este
camión lleva tres diferentes motores de Detroit
Diesel (D13, D15 y D16, un Cummins ISX15 y un

Detroit Series 60 Tier III, de los cuales el más
potente puede entregar más de 600 HP.

Con una imagen de rudeza que refleja per-
fectamente su carácter, el Western Star 4900
es un vocacional con el que podrás enfrentar
los trabajos más exigentes con total confianza,
ya que es apto para una amplia gama de aplica-
ciones. Diseñado con poder y versatilidad en
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mente, está disponible en cinco configuracio-
nes (eje adelantado, eje retrasado, doble eje de
dirección, cofre extendido y uso severo) con
cabina de día y dormitorio. Bajo el cofre, este
camión lleva tres diferentes motores de Detroit
Diesel (D13, D15 y D16) y un Cummins ISX15. El
Detroit Series 60 Tier III ya no forma parte de
las mecánicas para este camión.

DISEÑO
Como buen Western Star, es un camión

de aspecto cuadrado, muy en sintonía con
los otros modelos de la marca –salvo el
5700 XE-, que lo hace parecer como si
hubiera recibido una buena dosis de esteroi-
des. El largo cofre presenta una robusta
parrilla pulida con el borde cromado y el

logotipo de la compañía en la parte supe-
rior. La defensa delantera fue diseñada
tiene una construcción muy sólida y una
forma tosca que resalta el carácter de uso
rudo del camión. Los faros rectangulares
siguen la misma tendencia utilitaria del
resto del 4900, por lo que no añaden ningún
dinamismo al diseño en general. ››
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El cofre está hecho de fibra de vidrio y se
abre a 90 grados, lo que provee un fácil acce-
so al motor. Entre los detalles que más nos
gustan están las salidas de escape pulidas
montadas en la parte posterior de la cabina,
las cuales resaltan la apariencia clásica y
robusta del camión. El Western Star 4900
viene con varios elementos cromados o puli-
dos que te harán olvidar su diseño de la vieja
escuela, pues añaden un toque de moderni-
dad a una apariencia rudimentaria. Eso sí,
para lograr la mayor fuerza y durabilidad la
cabina está hecha en acero galvanizado.

INTERIOR
Cuando subas mediante los bien colocados

escalones, te encontrarás con que el 4900
lleva el mismo diseño de cabina que otros
modelos de la empresa, con una buena ergo-
nomía y calidad de ensamblado. Ciertamente
podrían actualizar un poco la imagen, pero la
realidad es que la calidad de los materiales y
acabados es bastante buena para el segmen-
to. El diseño envolvente del tablero no es
nada intrusivo y se funde bien con el resto de
la cabina. Todos los controles tienen el tama-

ño necesario para poder manipularlos con
guantes y están cerca del asiento del conduc-
tor. Lo que podrían mejorar un poco es la
posición de los controles de la calefacción y
aire acondicionado, que están un poco dema-
siado abajo para nuestro gusto.

Además de los controles e interruptores
habituales, la consola central también lleva el
sistema de información DataStar, el cual des-
pliega datos sobre funciones críticas como
data del motor, ajustes del vehículo, odóme-

tro, sistemas de ventilación, reloj, alarma y
más. El panel de instrumentos es uno de los
menos ordenados en el segmento, por lo que
te tomará algo de tiempo familiarizarte con
él. La parte positiva es que los indicadores
están controlados por motores hechos en
Suiza, lo que le da una buena precisión, legi-
bilidad y confiabilidad. De este sistema tam-
bién nos gusta que te deja acomodar los indi-
cadores de la manera que más te gusta y
cambiarlos en cualquier momento. ››





La cabina es muy amplia y los asientos
ofrecen un buen espacio para cabeza, hom-
bros y piernas. El del conductor es bastante
cómodo y se pueden ajustar de varias for-
mas. Ahora que si quieres más confort basta
con que elijas el asiento Premium, el cual
tiene funciones adicionales. El volante de dos
brazos se ajusta en altura y profundidad, y
tiene un diseño moderno –cosa rara- con
insertos de madera y cuero. La cabina dormi-
torio ofrece espacio extra y una sala bastan-
te cómoda; además está disponible en dos
alturas, 68 y 82”. Hay una buena cantidad de
acabados para la cabina y opciones para
aumentar el confort.

MOTORES Y TRANSMISIONES
Para mover este mastodonte hay disponi-

bles tres motores Detroit Diesel (13, 15 y 16)
y un Cummins ISX15. Todos pueden ir combi-
nados con una caja manual Eaton Fuller de 10
a 18 velocidades o bien puedes optar por las
automatizadas Eaton Fuller AutoShift y tres
automáticas firmadas por Allison. 

Los motores Detroit Diesel han probado
su poder en incontables ocasiones y son
capaces de llevar a cabo las tareas más
demandantes en las condiciones más difíci-
les. Tienen una aceleración precisa con una
cantidad enorme de torque disponible desde
bajas revoluciones. Los motores cumplen con
la norma EPA 2012 y está disponible un freno
de motor Jacobs y tecnología de Reducción
Catalítica Selectiva (SCR) BlueTec. Gracias al
uso de ésta el motor Cummins cumple con la
norma EPA 2010, además de incluir tecnolo-
gía avanzada de inyección de combustible y
un turbocargador de geometría variable.

MANEJO Y SUSPENSIÓN
El Western Star 4900 lleva una suspensión

de hojas múltiples (taperleaf) de 12,000 a
20,000 libras o una flatleaf de 14,600 a
23,000 libras, mientras que la parte trasera
está disponible con suspensiones AirLiner,
Hendrickson, Chalmers, Neway, Reyco o
TufTrac con capacidades de 21,000 a 78,000
libras. En el camino, este camión se comporta
bastante bien a pesar de que sus suspensiones
son para uso rudo. El balanceo se ha reducido
al mínimo y el camión se siente bien plantado.
Además, la dirección asistida te permite
maniobrar relativamente fácil el camión a
bajas velocidades, mientras que requiere solo
pequeñas intervenciones para mantenerlo
derecho cuando circulas más rápido. 

¿Es el camión ideal para ti? Todo depen-
de de a qué le des más valor. Si la aparien-
cia te importa mucho, no, definitivamente
no lo es. Pero si valoras la confiabilidad que

da una construcción sólida y te gusta la
imagen clásica que caracteriza a los camio-
nes Western Star, entonces el 4900 es per-
fecto para ti.t
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MOTORES

• Detroit DD13, 12.8L, 350 a 505 HP y 1,250 a 1,850 lb-pie

• Detroit DD15, 14.8L, 455-505 HP y 1,550-1,750 lb-pie

• Detroit DD16, 15.6L, 500-600 HP y 1,850-2,050 lb-pie

• Cummins ISX15, 15.0L, 400-600 HP y 1,450-2,050 lb-pie

TRANSMISIONES

• Manual Eaton Fuller de 10, 13, 15 y 18 velocidades

• Automatizada Eaton Fuller AutoShift PLUS

• Automáticas Allison 4000, 4500 y 4700

SUSPENSIÓN DELANTERA

• De hojas múltiples, taperleaf y flatleaf.

SUSPENSIÓN TRASERA

• AirLiner 

• Hendrickson 

• Chalmers 

• Neway 

• Reyco 

• TufTracTM 

EN DETALLE
FICHA TÉCNICA





VOCACIONAL: VOLVO VNR 300
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VOLVO ES UNA EMPRESA QUE NO SE DUERME EN SUS LAURELES Y SU MÁS RECIENTE FAMILIA REGIONAL, LA VNR, TIENE UN GRAN
EXPONENTE EN EL HERMANO MENOR, EL VNR 300. ES UN CAMIÓN PARA TRANSPORTE REGIONAL PERFECTO PARA MAXIMIZAR LA

CARGA ÚTIL Y APROVECHAR AL MÁXIMO CADA GOTA DE DIESEL CON DOS EFICIENTES MOTORES Y LA TRANSMISIÓN I-SHIFT. ››

VOLVO 



POR: TRANSPORTE LATINO / STEVE STURGESS 

Amenos que hayas estado viviendo en
una cueva alejado de la civilización,
seguro estarás de acuerdo con

nosotros en que estos últimos años han sido
interesantísimos en la industria del transpor-
te, pues se han presentado muchos nuevos
camiones. International dio a conocer las
Series, RH, LT y HX; Mack al Anthem y
Freightliner el nuevo Cascadia. Volvo, por
supuesto, no quiso que “le comieran el man-
dado” y lanzaron el nuevo VNL para largas
distancias, así como la Serie VNR para el

transporte regional. Este mes, hablaremos
del hermano menor, el VNR 300.

Volvo dice que la Serie VNR es el futuro
del transporte regional, ya que brinda pro-

ductividad y eficacia con las comodidades de
calidad y de larga distancia. Cuenta con un
nuevo diseño exterior que es imposible de
ignorar. Curvas características que mejoran
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el flujo de aire e iluminación LED de última
generación que brinda mejor visibilidad y
menor necesidad de mantenimiento. En el
interior, los asientos se optimizaron para ser

aún más ergonómicos, mientras que un nuevo
tablero y volante brindan controles e infor-
mación de forma eficaz al conductor para
minimizar las distracciones. ››
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MOTORES

• Volvo D11 de 10.8 litros con 325 a 425 HP 
y 1,250 a 1,550 lb-pie

• Volvo D13 de 12.8 litros con 375 a 500 HP 
y 1,450 a 1,850 lb-pie

TRANSMISIÓN
• Automatizada I-Shift de 12 velocidades
• I-Shift Uso Rudo de 12 velocidades
• I-Shift con superlentas de 13 y 14 velocidades
• Manuales Eaton Fuller de 10, 13 y 18 velocidades

SUSPENSIÓN DELANTERA
• Muelles parabólicos

SUSPENSIÓN TRASERA
• Neumática



DISEÑO
El Volvo VNR 300 tiene la clásica aparien-

cia de los camiones de la marca sueca, con
una enorme parrilla dominando el frente, la
cual está atravesada de manera diagonal por
una franja cromada con el logotipo de Volvo
en el centro. El cofre es corto y se inclina
hacia abajo, lo cual te da una excelente visi-
bilidad al circular por espacios con mucho
tráfico; algo a lo que también ayuda el gran
parabrisas y las ventanas de buen tamaño. 

Todos los VNR llevan faros de LEDs en las
luces bajas y altas, al igual que las direccio-
nales, las de posición y las de estacionamien-
to; muy acorde con los tiempos, los faros
también incluyen luces de día, también de
LEDs. Las anchas salpicaderas no solo le dan
un aspecto más robusto, sino que el paso de
rueda de hasta 50 grados y la distancia de la
defensa al fondo de la cabina (BBC por sus
siglas en inglés) de 113.5 pulgadas del VNR
300, le dan una excelente maniobrabilidad al
hacer entregas en la ciudad.

El hermano menor de la familia, el VNR 300,
lleva una cabina de día, lo cual maximiza la
carga útil y la maniobrabilidad, pero lo hace
apto solamente para trabajos de un día. Si quie-
res pasar la noche fuera de casa, entonces ten-
drás que elegir entre el VNR 300, con un dor-
mitorio de techo plano de 42” que es ideal para
camiones cisterna y de cama plana, y el VNR
640, que lleva un dormitorio de techo medio de
61” y tiene más espacio en el habitáculo.

INTERIOR
Entrar y salir es muy sencillo gracias a que

las puertas miden más de 3 pies de ancho, más
de 4 de alto y tienen una apertura completa de

70 grados, así como manijas de agarre coloca-
das de manera ergonómica. El interior está
organizado para que los conductores de reco-
rridos diarios continúen productivos y cómo-
dos. La combinación de un asiento asiento
ergonómico, un parabrisas panorámico y un

cofre corto con leve inclinación dan una exce-
lente visibilidad cuando se viaja por las calles
congestionadas de la ciudad. 

Como no hay dos conductores exactamente
iguales, Volvo equipó al VNR con la nueva direc-
ción Position Perfect, que consiste en que pue-
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des modificar la posición del volante -que por
cierto es multifunción- en tres rubros: altura,
profundidad e inclinación. Esta última caracte-
rística hace que encontrar la posición ideal de
manejo sea sencillo, sin importar el físico de los
choferes que se pongan al volante.

La suspensión de aire de la cabina y los
resortes neumáticos montados fuera de
borda, los amortiguadores y la barra estabili-
zadora que ofrece Volvo ayudan al conductor
a tener una marcha suave. El nuevo panel de
instrumentos combina

indicadores tradicionales bien organiza-
dos con una pantalla a color LCD de alta defi-
nición de cinco pulgadas. La pantalla LCD pro-
gramable puede configurarse para mostrar
una amplia gama de alertas de datos y confi-
guraciones del sistema del vehículo. ››
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Los asientos de VNR se diseñaron tras una
extensa investigación sobre ergonomía.
Desde los conductores más pequeños a los
más grandes se beneficiarán de la ubicación
de asientos optimizada, la mayor gama de
ajustes y los controles de fácil acceso.
Además, el refrigerador opcional incorporado
bajo el asiento del pasajero brinda almacena-
miento en frío, de fácil acceso desde el asien-
to del conductor, para tentempiés y bebidas.

SEGURIDAD
Volvo es una empresa reconocida por su

seguridad, y el VNR 300 no es la excepción a
la regla. Entre los sistemas que incorpora
está el de asistencia activa al conductor, el
cual envía advertencias auditivas y visuales
si se detecta un objeto inmóvil metálico al
frente del vehículo e incluso aplica los frenos
al rodar a más de 15 mph si el conductor no
reacciona. También encontramos el sistema
de advertencia de salida de carril y el de
advertencia de colisión frontal, además de
los ya básicos ABS y control de estabilidad.
Todo con el objetivo de darle un segundo más
al conductor para reaccionar, algo que los
ingenieros de Volvo calculan evitaría el 90%
de los accidentes.

MOTORES Y TRANSMISIÓN
Volvo puso dos mecánicas para impulsar a

la nueva Serie VNR, las cuales cumplen con
las normas EPA 2017. Si bien estamos hablan-
do específicamente del VNR 300, el resto de
la familia comparte los mismos motores. El
primero de ellos es el Volvo D11, un motor con
un bajo peso que ofrece el rendimiento de
una mecánica más grande, cuyo rango de
potencia que va de los 325 a los 425 HP, y un
torque que oscila de 1,250 a 1,550 lb-pie. 

La otra opción es el versátil Volvo D13, el
cual tiene una potencia que va de los 375 a
los 500 HP y un par motor que se mueve de
las 1,450 a las 1,850 lb-pie. Los niveles XE,
Eco-Torque y Dual Torque brindan un torque
de salida de “doble personalidad” para quie-
nes desean tener el ahorro de combustible un
torque menor con el rendimiento sólido de un
torque mayor.

En cuanto a la transmisión, la recomen-
dada por Volvo es la manual automatizada
I-Shift de 12 velocidades es muy eficiente.
Especialmente la versión más reciente, la
cual incluye herramientas y software
actualizados, mayor durabilidad y un nuevo

freno de contra-eje para un rendimiento
mejorado y cambios más suaves y rápidos.
También están disponibles una versión de
uso rudo y dos cajas más con con relacio-

nes superlentas de 13 y 14 velocidades.
Ahora que si lo tuyo es utilizar el clutch,
puedes optar por cualquiera de las Eaton
Fuller de 10, 13 o 18 velocidades.
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AÚN MÁS CAPAZ

UTILITARIO: RAM PROMASTER 
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LA RAM PROMASTER SE ACTUALIZA DE CARA AL 2019. ALGUNOS CAMBIOS SON PEQUEÑOS, PERO OTROS SON CLAVES PARA
MANTENERSE EN LA PELEA. EL EXTERIOR FUE LIGERAMENTE ACTUALIZADO, PERO ESO ES LO DE MENOS, LO REALMENTE
IMPORTANTE ES EL INCREMENTO A LA CAPACIDAD DE CARGA Y DE ARRASTRE, Y LA LLEGADA DE TRES NUEVOS MODELOS.

RAM 
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En cuanto nos enteramos que el grupo
Chrysler pasaría a formar parte de Fiat,
tuvimos claro que no pasaría mucho

tiempo antes de que empezaran a llegar mode-
los con influencia europea a Estados Unidos. Uno
de los primeros fue la ProMaster, que debutó en
2014, que al estar basada en la Fiat Ducato, una
leyenda entre las vans de carga europeas, era
uno de los vehículos más esperados en la indus-
tria. Curiosamente, llegó al mercado en un
momento en que este nicho no era peculiarmen-

te interesante, lo cual ha cambiado radicalmen-
te, pues hoy en día vemos vans de carga cuyas
cabinas y equipamiento no tienen nada que envi-
diarle a los autos de pasajeros.

La ProMaster tiene varias características
que uno busca en un vehículo de trabajo como
eficiencia de combustible, capacidad de carga,
facilidad de uso y, por supuesto, costo total de
propiedad, por lo que es una excelente opción
para negocios y flotillas. Acorde con los tiempos,
Ram pondrá a disposición del público múltiples
opciones de personalización, para que puedas
configurarla justo a tus necesidades. ››



Para 2019, tenemos tres nuevos modelos
con una distancia entre ejes de 136 pulgadas
(2500 de techo bajo y 3500 de techo bajo y
alto). Pero lo realmente importante es el
aumento en la capacidad de carga -hasta 240
libras para un máximo de 4,680 en la 3500-,
lo que le vale convertirse en la mejor en su
clase actualmente. Además, hubo un incre-
mento de un 30% en la capacidad de arras-
tre, para un total de 6,800 libras.

DISEÑO 
En la ProMaster la forma está completa-

mente supeditada a la función, como es habi-
tual en los  vehículos de reparto. Entre lo más
destacable del exterior está la posición de la
cabina, que permite posiciones de asientos
más altas y una mejor visibilidad, y que la
defensa delantera tiene un diseño modular
de tres piezas, lo que reduce los costos y el

tiempo de reparación. Además, hay un
pequeño escalón en las dos esquinas de la
defensa que facilita la limpieza del parabri-
sas. 

Los cambios que mencionábamos son
notorios en la fascia, que ahora lleva un
marco ancho cromado, rejilla en forma de
panal de abeja e incluye la palabra “RAM” -
tal y como ocurre en las pickups de la marca-
. Por lo demás, la ProMaster permanece sin
cambios significativos en el exterior, aunque
hay ventanas de policarbonato para las ver-
siones de techo alto y ventanas con rejilla
para los de techo bajo.

La Ram ProMaster está disponible en 18
configuraciones diferentes gracias a que
hay dos alturas de techo (88.7” y 99.4”),
tres distancias entre ejes (118, 136 y 159
pulgadas) y cuatro longitudes de carrocería
(195, 213, 236 y 250 pulgadas). El área de

carga puede ser de cuatro longitudes dife-
rentes: 105.2”, 122.8”, 145.9” y 160.2”.
Esto nos da un volúmen de carga con cinco
posibilidades: 259, 304, 353, 420 y 463
pies cúbicos.
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MOTORES Y TRANSMISIONES
Esta van de carga está disponible con única-

mente una mecánica, algo que la pone inmedia-
tamente en desventaja respecto a sus rivales,
que ofrecen al menos una alternativa de pro-

pulsión. El motor es el viejo conocido Pentastar
V6 de 3.6 litros con 280 caballos y 260 lb-pie,
el cual está “casado” con una transmisión
manual automatizada de 6 velocidades con
control electrónico. La ProMaster tiene una

impresionante capacidad de carga útil de hasta
5,145 libras y una capacidad de remolque máxi-
ma de hasta 5,100 libras. La clasificación de
peso bruto combinado (GCWR por sus siglas en
inglés) es de 11,500 libras. ››
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EN DETALLE
FICHA TÉCNICA

MOTOR
• V6 de 3.6 litros, 280 HP y 260 lb-pie

TRANSMISIÓN
• Automatizada de 6 velocidades

SUSPENSIÓN DELANTERA
• Independiente tipo McPherson

SUSPENSIÓN TRASERA
• Muelles parabólicos

QUE HABLEMOS DE UN VEHÍCULO UTILITARIO NO QUIERE DECIR QUE SE DEJE DE LADO LA SEGURIDAD. POR ESO ES QUE LA PROMASTER TIENE SEIS BOLSAS DE AIRE COMO EQUI-

PAMIENTO ESTÁNDAR (CONDUCTOR, PASAJERO, CORTINAS LATERALES Y PARA LA PELVIS Y TÓRAX), CON OTRAS DISPONIBLES DE MANERA OPCIONAL (RODILLAS). PARA MINIMIZAR

LAS OCASIONES DE PONER A PRUEBA LOS SISTEMAS DE SEGURIDAD PASIVA LA VAN EQUIPA UN CONTROL ELECTRÓNICO DE ESTABILIDAD ACTIVO DE 4 CANALES (CONTROL INDE-

PENDIENTE DE LAS 4 ESQUINAS DEL VEHÍCULO) QUE TE AYUDA A MANTENER EL CONTROL EN CONDICIONES EXIGENTES O ADVERSAS, COMO EN CARRETERAS MOJADAS, NEVADAS

O CON HIELO, EN GIROS BRUSCOS Y MANIOBRAS EVASIVAS. 

SE
GU

RI
DA
D



INTERIOR
Algo que hace el conductor de cualquier

vehículo de carga, independientemente de si
tiene cuatro o dieciocho ruedas, es pasar
muchas horas tras el volante. Razón por la cual
la ergonomía es primordial en la cabina. Los
asientos completamente ajustables facilitan
encontrar una posición cómoda de manejo,
algo a lo que también ayuda la dirección ajus-
table en altura y profundidad. Además, los
asientos tienen varias características opciona-
les interesantes, pues hay unos que se ajustan
automáticamente al peso del conductor y otros
que giran 180 grados hacia adentro y 35 hacia
fuera para facilitar el desplazamiento en la
cabina. La capacidad de la ProMaster varía de
dos a tres personas dependiendo de si pides el
asiento del pasajero individual o de banca.

La van tiene radio AM/FM y reproductor de
MP3 como equipamiento de serie, pero si vas a
pasar mucho tiempo en ella te recomendamos
pedir el sistema UConnect, el cual integra soni-
do, navegación y teléfono. Como se trata de un
vehículo utilitario y no uno recreativo, la panta-
lla es de 5 pulgadas; pero tiene una función para

responder mensajes de texto automáticamente
sin usar las manos con hasta 18 mensajes dife-
rentes (“No puedo hablar ahora”, “Voy en
camino”, “Necesito indicaciones”, etc). La pan-
talla, además, sirve para mostrar las imágenes
de la cámara de reversa. Los instrumentos son
de fácil lectura gracias a que el panel está deba-
jo de un pequeño domo que le hace sombra y a
que la retroiluminación es anaranjada. El resto
de equipamiento de serie lo conforman una
guantera con llave, varios posavasos, tomas de

corriente y puertos USB. También hay un panel
de control para manipular los seguros de las
puertas y el control electrónico de estabilidad.

Para el final dejamos lo más importante, el
área de carga, la cual tiene una puerta corrediza
del lado del pasajero y puede llevar otra igual del
lado del conductor. El tamaño de estas es de 49
x 60 pulgadas para el modelo de techo bajo y de
49 x 70 pulgadas para los de techo alto. En el
interior hay 17 anillos de sujeción con 1,000 libras
de capacidad, las cuales se pueden plegar para
mantener plano el piso, facilitando las maniobras
de carga y descarga. Por su parte, las puertas
traseras se abren hasta 260 grados, con lo que
prácticamente tocan las paredes de la van. 
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CAMIONETA: GMC CANYON 2019

MINI
SIERRA
SI BUSCAS UNA PICKUP PARA MOVERTE TODOS LOS DÍAS Y NO PLANEAS LLEVAR GRANDES CARGAS EN LA CAJA, LA
CANYON ES IDEAL PARA TI, PUES ES COMO UNA VERSIÓN EN MINIATURA DE LA EXCELENTE SIERRA. EN CARRETERA ES
ÁGIL Y ESTABLE, MIENTRAS QUE EN LA CIUDAD SE MANEJA CASI COMO UN AUTO. ADEMÁS, CON EL V6 DE GASOLINA ES
RÁPIDA Y, SI QUIERES POTENCIA DE ARRASTRE, HAY UN DIÉSEL DE CUATRO CILINDROS. ››

GMC 
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El segmento de las pickups medianas fue
prácticamente inexistente en Estados
Unidos durante muchos años, es decir, sí

había modelos, pero se sentía casi como si las
marcas las produjeran por no dejar. Ahora, el
mercado ha cambiado y con la reintroducción
de la Canyon en 2014 GMC dejó ver que había un
mercado para esta camioneta. Quizá no sea la
mejor vendida de la marca, pero sin duda es una
excelente opción para quien no necesita una
pickup de media tonelada. Aunque a algunos les
puede parecer que tiene poco tiempo, la
Canyon no se ninguna novata, pues tiene ya más
de 13 años en el mercado -apareció en el 2004
para reemplazar a la Sonoma-. Quizá la sensa-
ción de novedad se deba a que la Canyon dejó

de producirse en el 2012 y, tras una pausa de
dos años, GMC decidió revivirla. 

La actual generación de la Canyon viene
con varias características de su hermana

mayor, la Sierra, como faros de xenón con luces
de día de LED en forma de C, una parrilla con
diseño similar y escalones en la defensa trase-
ra. Esta pickup está disponible en varias confi-
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guraciones que incluyen una cabina extendida
con cama de seis pies y una cabina Crew con
cama de cinco pies de serie y una opcional de
seis pies. Como ya es costumbre, los niveles de
equipamiento son SLE, SLT y Denali. La versión
SLT incluye el paquete All-Terrain, el cual incre-
menta la capacidad todo terreno de la Canyon,
además de algunos aditamentos exteriores que
la diferencian del resto.

Para incrementar la eficiencia de la
Canyon, GMC la dotó con tomas de aire en la
parrilla que se cierran automáticamente
cuando no necesitan ventilación extra y se
abren cuando el motor necesita enfriarse.
Además, la puerta de la cajuela lleva amorti-
guadores para evitar que se azote y múltiples
opciones para amarrar la carga en la caja y
mantener todo en su lugar. ››
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MOTORES Y TRANSMISIONES
Quienes compren una Canyon podrán elegir

entre dos motores de gasolina y uno a diesel. El
primero de gasolina es un cuatro cilindros de 2.5
litros con 200 caballos de fuerza y 191 libras-pie.
Después tenemos un V6 de 3.6 litros con 308 HP
y 275 lb-pie que es nuevo desde el modelo 2017,
aunque podría no parecerlo porque tiene la
misma configuración y cilindrada que el motor
que reemplazó (además de un discretísimo
incremento de 3 HP y 6 lb-pie). 

Tanto el cuatro en línea como el V6 llevan
inyección directa de combustible, apertura varia-
ble de válvulas y un sistema de enfriamiento que
rocía aceite en la parte inferior de los pistones,
ayudando a mantener controlada la temperatura
en el bloque del motor de aluminio. Los dos están
equipados con transmisiones automáticas de seis
velocidades, aunque en el 2.5 puedes pedir una
manual de seis cambios de manera opcional. Otra
de las novedades para el 2017 fue la adición de
una caja de ocho cambios como opción para el V6.

El motor a diesel es un cuatro en línea de 2.8
litros turbocargado con mucho torque y gran efi-
ciencia gracias a sus 181 caballos de fuerza y las
impresionantes 369 lb-pie. en cuanto a consu-
mo, es uno de los mejores en el segmento con
22 mpg en la ciudad y 31 en carretera. De poner
la potencia al piso se encarga la misma caja
automática de seis del resto de la gama, pero
tiene disponible también la “nueva” transmisión
de ocho velocidades.

La eficiencia en el consumo de combustible
de los motores a gasolina es notable, pues el
2.5 litros da 20 millas por galón en ciudad y 27
en carretera usando la caja automática de seis
velocidades, tracción en un eje y cabina exten-
dida. La 2.5 litros obtiene 18 mpg en la ciudad
y 26 en la carretera si es 4x2, si quieres trac-
ción en ambos ejes los números caen ligera-

mente a 17 mpg en ciudad y 24 en carretera,
nada mal considerando el aumento de peso.

El chasis de la Canyon es el típico de una pic-
kup y está soportado mediante una suspensión
independiente en el eje delantero y de “eje
vivo” en la parte trasera, con muelles parabóli-
cos con amortiguadores de doble tubo como ele-
mento elástico. De detener a la Canyon están
encargados frenos de disco en las cuatro rue-
das. Y en cuanto a hacer trabajo duro, la Canyon
no se arruga, pues tiene una capacidad de arras-
tre de 7,600 libras y de carga de 1,620 libras

–aunque esto solo con los motores V6, las cifras
del cuatro cilindros son más modestas.

General Motors dice que la Canyon es la
camioneta Premium de su segmento, pero la
renovación de la Honda Ridgeline en 2016 esta-
bleció un estándar alto para este nicho. Aún
así, la Canyon es un vehículo con característi-
cas muy convincentes que cumple los requisi-
tos de una pickup en un paquete fácil de mane-
jar. Lo que sí es un hecho es que en GMC nos
han demostrado que el segmento de las pic-
kups medianas está más vivo que nunca. ››
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INTERIOR
El interior es un lugar con lugar para las

comodidades, pero en el que los diseñadores no
pusieron especial esmero. Tras el volante,
encontramos un panel de instrumentos sin
mucho chiste. Por otro lado, el panel central
tiene mucho más onda, especialmente los inte-
rruptores que controlan el modo de
Remolque/Arrastre y la Alerta de Abandono de
Carril. La consola en sí es simple, con la palanca
de cambios, dos posavasos y dos pequeñas cha-
rolas para monedas u otros objetos pequeños.

Los Asientos delanteros ofrecen buen
soporte, aunque la parte inferior podría ser un
poco más grande. Los asientos traseros son
cómodos, aunque evidentemente no al nivel de
un sedán de lujo. Adelante tienes ajustes eléc-
tricos, mientras que la banca de atrás es fija;
aunque se puede doblar para abrir un área de
almacenaje. Debajo del asiento encontrarás un
compartimento para guardar cosas y el equipo
para cambiar la llanta. Al doblar los respaldos
hacia adelante, tienes una repisa para poner
cosas, aunque no hay mucha altura.

La ergonomía es buena, pues los controles
están bien ubicados y son fáciles de usar. La
pantalla táctil de ocho pulgadas y el software

IntelliLink es una maravilla, pues es fácil de
entender y relativamente rápida en su respues-
ta. El software de infotenimiento incluye Apple
CarPlay y Android Auto, así como un hotspot Wi-
Fi 4G LTE. También hay una cámara de reversa
con líneas direccionales dinámicas, la cual es
estándar en varios niveles de equipamiento.

La visibilidad es buena gracias a que las
ventanas son grandes y a que los espejos tie-
nen un tamaño decente; además de alertas
de Monitoreo de Punto Ciego para prevenir
accidentes, la cual resulta muy útil, pues la
visibilidad trasera es algo limitada, aunque
no más que en los crossovers actuales. 





¿QUIERES SER 
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1.Encuentra un lugar seguro para dete-
nerte, de preferencia una parada de
camiones. No puedes concentrarte

completamente en el camino si no te sientes
bien, por lo cual lo mejor es salir del camino.
Manejar así te convierte en un riesgo para tu
seguridad y la de otros.

2.Evalúa la situación. ¿Qué tan enfer-
mo estás? ¿Es algo como un ligero
resfriado que se quitará en un par

de días o es algo más serio?

3.¿Necesitas ayuda? Si crees que es
así, contacta a tu despachador y
familia inmediatamente. Diles dónde

estás y cuál crees que sea el problema. Ponte en
contacto con el personal de la parada de camión
y hazles saber tu situación. Quizá necesiten pedir
un taxi -o incluso una ambulancia- para ti.

4.Mantén la calma. Entrar en
pánico y preocuparte no sirve
para nada.

5.Llama al 911 si sientes que estás
perdiendo la batalla. Más vale pre-
venir que lamentar. Muchos con-

ductores se han enfermado de gravedad tra-
tando de superar un problema de salud grave
en la litera del camión. Algunos incluso han
muerto por no pedir ayuda. Más vale no for-
mar parte de estas estadísticas.

6.No aceleres tu recuperación. Casi
todos hemos cometido este error.
Si tu doctor te dice que descanses

una semana antes de volver a manejar, escú-
chalo. Sabemos que es duro perder dinero al
estar varado en casa recuperándote, pero
manejar antes de estar totalmente sano puede
resultar en una recaída, en el mejor de los
casos, o en un accidente más grave que invo-
lucre otros autos, en el peor. 

7.Conoce tus límites. Estaciona tu
camión cuando sientas que lo nece-
sitas. Tu eres el mejor juez de la

situación cuando se trata de saber si puedes
manejar o no. No dejes que el despachador te
fuerce o intimide con una carga importante
que no puede llegar tarde.

8.Lleva un botiquín de remedios para
enfermedades comunes. No es
buena idea tener remedios que cau-

sen somnolencia o afecten tu criterio. Si necesi-
tas tomar uno de estos, asegúrate de hacerlo
cuando no estés manejando. Es fácil cometer un
error y tomar la medicina incorrecta. 

Una cosa es cierta, cuando estás enfermo
no te encuentras en las mejores condiciones
para manejar un vehículo de transporte
comercial en carretera. Estacionate cuando
lo consideres necesario y se muy honesto
respecto a cómo te sientes. Tu decisión
puede tener un gran impacto en tu seguridad
y la de muchas otras personas.

REGLAS A SEGUIR
SI ESTÁS ENFERMO

ESTAR ENFERMO CUANDO TIENES QUE MANEJAR DURANTE MUCHAS HORAS EN LA CARRETERA ES UNA DE
LAS PEORES COSAS QUE PUEDES EXPERIMENTAR COMO UN CONDUCTOR DE CAMIONES. Y ES QUE SI TE DEDI-

CAS AL TRANSPORTE DE LARGA DISTANCIA, TIENES QUE VIVIR EN TU CAMIÓN -LITERALMENTE-, DURANTE
DÍAS, SEMANAS O MESES. POR LO MISMO, TE TOCARÁ EXPERIMENTAR TODAS LAS COSAS QUE HARÍAS EN TU

CASA, Y ESTAR ENFERMO ES UNA DE ELLAS. EVIDENTEMENTE, ENFERMARSE ES UN TÉRMINO BASTANTE
AMPLIO QUE ABARCA DESDE UN SIMPLE RESFRIADO A UNA LESIÓN EN LA ESPALDA O ALGO QUE HICIERA
NECESARIA UNA CIRUGÍA. LAMENTABLEMENTE, QUÉ HACER CUANDO ESTÁS ENFERMO EN EL CAMINO NO

SUELE SER UN TEMA LO SUFICIENTEMENTE ABORDADO EN LAS JUNTAS DE SEGURIDAD DE CONDUCTORES.
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MANTENIMIENTO: CÓMO AJUSTAR LA CÁMARA DE AIRE
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CUIDA LA
CÁMARA
DE AIRE

     

EL SISTEMA DE FRENOS ES DE VITAL IMPORTANCIA PARA UNA OPERACIÓN SEGURA DE
TU CAMIÓN Y TODOS SUS COMPONENTES SON MUY IMPORTANTES. SIN EMBARGO, ESTE
MES QUEREMOS MOSTRARTE CÓMO REEMPLAZAR Y AJUSTAR LA CÁMARA DE AIRE. ››

CÓMO AJUSTAR 
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Es claro que un camión de transporte es
mucho más que la suma de sus partes,
es decir, al funcionar en armonía todos

sus componentes, tenemos como resultado
una máquina que es vital para mantener en
movimiento la economía del país. Con esto en
mente, este mes nos dimos a la tarea de
investigar sobre una de las partes más
importantes del sistema de frenos: la cámara
de aire. Esta pieza es de vital importancia por
que su trabajo es clave para un correcto fun-
cionamiento de los frenos: en la terminal de
cada rueda, la encargada de convertir la pre-
sión de aire en una fuerza mecánica es la
cámara de aire -también conocida como
actuador-, lo cual se traduce en la aplicación
de la fuerza de frenado en un tambor o en un
freno de disco. Por esta razón, te traemos
una serie de consejos para que sepas cómo
darle mantenimiento o reemplazarla, llegado
el caso.

DÓNDE EMPEZAR
Una duda muy común es cómo saber

cuándo ha llegado el momento de reemplazar
la cámara de aire. Afortunadamente, hay
muchos problemas que pueden detectarse
durante las pruebas previas a un viaje o con
una simple inspección visual: fugas de aire
audibles alrededor de la cámara, partes fal-
tantes como tapones contra polvo, tornillos
de bloqueo o abrazaderas de banda, así como
daños evidentes a la cámara. 

“Busca daños visibles en la cámara como
abolladuras, corrosión o varillas de empuje
dobladas. Tapones contra polvo faltantes o
abrazaderas de banda flojas podrían causar
que contaminantes como el agua o el polvo
entren a la cámara, incrementando las posi-
bilidades de que el resorte o el disco de freno
se oxiden, afectando también el diafragma de
freno”, asegura Kevin Pfost, coordinador de
servicio técnico de Bendix Spicer Foundation
Brake. “Un tornillo de bloqueo suelto que

rebote durante el trayecto puede dañar la
carcasa, pudiendo hacer perfora-
ciones que causen corrosión
y fugas”. 

Las revisiones de mante-
nimiento rutinarias también
pueden avisarte si necesitas
reemplazar la cámara de aire,
busca señales de un freno que
arrastra como marcas continuas en el el
rotor del disco de aire o puntos conflicti-
vos en el tambor.

TODO EN SU LUGAR
Cuando reemplazas una cámara de aire,

es clave que lo hagas por otra igual. Elegir
una cuya varilla de empuje tenga una diferen-
te longitud que la original podría no ocasio-
nar problemas notorios a corto plazo, pero
con el tiempo la diferencia en la fuerza de
aplicación causará problemas de desempeño
en el frenado y, potencialmente, una falla en
la varilla de empuje. 

Si estás trabajando en un tambor, deter-
mina si el ensamblaje utiliza ajustadores de
tensión de 5.5 o 6 pulgadas. El soporte de
montaje tiene agujeros para posicionar la
cámara correctamente para cada longitud de
los ajustadores, por lo cual es importante
colocarlos en la posición correcta.

“Recuerda vaciar siempre todos los tan-
ques de aire primarios y secundarios antes
de trabajar en el montaje de los frenos”, dice
Pfost. “Además, si notas daño estructural a

una cámara del resorte de freno, no
liberes mecánicamente el resorte.
También es útil tomar un momento antes
de quitar la cámara vieja para notar la ubica-
ción y orientación de los puertos y tornillos.
Esto hará más fácil la instalación y orienta-
ción de la nueva cámara”. ››
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Cuando instales cámaras de resortes de
freno para el freno de estacionamiento, ase-
gúrate de que el resorte de la nueva cámara
está contraído y asegurado, de manera que
no ponga presión en la varilla de empuje
durante la instalación. La mayoría de fabri-
cantes de cámaras las envían con los resor-
tes asegurados, pero no es mala idea com-
probarlo antes de comenzar la instalación.

Tras quitar la cámara vieja, asegúrate de
que las superficies de montaje están limpias y
sin daños. Coloca la nueva cámara en el
soporte y después asegurala con las herra-
mientas de montaje -usa siempre las que vie-
nen incluidas con la cámara nueva-. Una vez
que la cámara está en su lugar, aprieta las
tuercas a 144 ±11 lb-pie. En un freno de tam-
bor, el siguiente paso es colocar el ajustador
de tensión justo en la horquilla de la varilla de
empuje y alinear los orificios grandes del
pasador -esto permite un poco de movimien-
to arriba-abajo necesario para insertar el
pasador de la horquilla-. 

Una vez que el pasador grande está en su
lugar, empuja hacia arriba en la parte inferior del
ajustador de enlace pequeño y hacia atrás del

ajustador para engancharlo nuevamente.
Después alinea los orificios pequeños de la hor-
quilla en el enlace e instala el pasador pequeño.
Retrasa un poco el ajustador para bajar la varilla

de ajuste, alineándola para colocar el pasador
pequeño. Si éste no se alinea fácilmente con los
orificios de colocación, puedes mover el ajusta-
dor arriba y abajo para facilitar el proceso. ››

Vacio
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Coloca en su lugar los pasadores grande y
pequeño de la horquilla utilizando las arandelas
correspondientes y aseguralos con pasadores de
chaveta. No olvides utilizar pinzas y doblar las
“orejas” de cada pasador de chaveta para evitar
que se salgan. Una vez hecho esto, puedes ajus-
tar el freno según las especificaciones adecua-
das de acuerdo al tamaño de la cámara.Montaje
de la línea de aire y ajuste de la cámara

En este punto, puedes conectar la cámara al
suministro de aire. Si el puerto de la cámara
está en la posición correcta para conectar la
manguera de aire, haz la conexión, presuriza la
cámara y revisa las conexiones buscando fugas
utilizando agua jabonosa. Cuando compruebes
que no tiene fugas, libera el aire de la cámara y
ajusta los frenos a la carrera adecuada. 

Si el puerto de la cámara no está en una posi-
ción en la que pueda recibir la manguera, necesi-
tarás girar la cubierta/resorte de la cámara de
freno. Para mover la varilla de empuje necesita-
rás usar una palanca. Después de hacerlo, coloca
un tornillo de apriete en la varilla de empuje en la
base de la cámara para mantenerla en posición. 

Después, afloja los tornillos de sujeción
del lado de servicio en la cubierta de la
cámara. Sin los tornillos, la abrazadera se
soltará y podrás colgarla sobre la leva de la
cámara -fuera de tu camino, pero a la mano
cuando llegue el momento de volver a colo-
carla en posición. Ahora, simplemente rota la
cubierta de la cámara a una posición en la

que la línea del suministro de aire pueda ser
colocada en el puerto y ajustala bien sin esti-
rar o doblar la manguera. No aprietes la man-
guera aún, solamente asegúrate de que el
puerto está en la posición correcta.

Una vez que está en su lugar, sostén la
cubierta y el diafragma en posición sobre la
base de la cámara. Vuelve a montar la abraza-
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dera, revisando en todo momento que quede
bien sellado, sin que el diafragma quede más
salido de un lado que del otro. Cuando ajustes
la abrazadera, alterna el proceso entre los tor-
nillos superior e inferior para apretarlos unifor-
memente a un torque de 25 ±5 lb-pie.

Ahora si puedes colocar la línea de aire al
conector. Aplica presión de servicio para per-
mitir que la varilla de empuje se afloje y libe-
ra los tornillos de presión. Rocía el área alre-
dedor de la abrazadera de la banda y los
conectores de la manguera con agua jabono-
sa para verificar que no haya fugas, después
libera la presión y, si es un freno de tambor,
libera el ajustador de tensión.

“La atención al detalle es crucial, incluso
durante el mantenimiento y el reemplazo de
partes de rutina”, dice Pfost. “Por ello siem-
pre hay que seguir las directrices del fabrican-
te y las fichas técnicas para directrices e ins-
trucciones específicas para las refacciones
utilizadas, de modo que obtengas el mejor y
más seguro desempeño de las cámaras de aire
y el sistema de frenos en general”.
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EN LA RUTA: FRENOS HÍBRIDOS

EN ESTE ARTÍCULO TE VAMOS A PLATICAR SOBRE LOS SISTEMAS HÍBRIDOS DE FRENO, ES DECIR, LOS QUE COMBINAN
LOS DISCOS CON TAMBORES. ADEMÁS, TOCAREMOS EL TEMA SOBRE QUÉ HACER Y QUÉ NO HACER CUANDO COMBINAS
ESTOS DIFERENTES TIPOS DE FRENO. ››
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Si bien es cierto que los frenos de
disco neumáticos se han convertido
en una opción cada vez más popular

entre los vehículos comerciales de Estados
Unidos, también lo es que cuando se utiliza
una combinación de frenos de disco con fre-
nos de tambor pueden surgir dudas sobre el
balance en el sistema de frenos. En otras
palabras, la cantidad de trabajo que ejerce
cada freno en un sistema. Estos sistemas de
frenado híbridos tiene varias ventajas en
potencia de frenado y tiempo de operación,
pero es importante entender el papel que
juega el balance de frenos al determinar el
rendimiento del sistema y la vida útil de los
elementos de fricción. 

Cuando un freno de tambor se calienta,
especialmente durante un frenado brusco, es
propenso a fatigarse, es decir, a que haya una
reducción en el desempeño debido a la expan-
sión del tambor alejándose de la balata. En con-
traposición el diseño de un disco de freno elimi-
na casi completamente la fatiga de los frenos.

“Una de las cosas que en Bendix tratamos
de crear conciencia a las flotas y conducto-
res es sobre cómo la fatiga afecta el balance
de frenos en un vehículo, especialmente en el
combo tractor-trailer”, dijo Joey Campbell,
gerente de producto de discos de freno en
Bendix Spicer Brake Foundation. “Diferentes
configuraciones de vehículos y condiciones
de operación, incluyendo cómo se utiliza el
camión, harán que la carga de trabajo recai-
ga sobre diferentes ejes, lo cual hace una
diferencia no solo para el conductor, sino
para la planeación de mantenimiento y deter-
minar el costo total de propiedad”.

En un sistema correctamente balanceado
y bajo condiciones típicas de frenado, cada
cubo de rueda del vehículo maneja cierta
cantidad de trabajo dependiendo del peso -
independientemente de si se trata de un
disco o un tambor, o de si está en el tractor o
en el trailer-. Durante una frenada fuerte,
cuando los frenos generan mucho calor -las
cuales típicamente ocurren cuando se frena
rodando rápido, con mayor GCW y/o en largas
pendientes-, conforme todo el sistema de
frenos trabaja más duro, los frenos de tam-
bor empezarán a fatigarse. Esto tiene el
efecto de desviar el trabajo que no están rea-
lizando hacia los frenos de disco.

“Aún tienes el desempeño de frenado,
pero puedes ver una menor vida útil en las

balatas de los frenos de disco conforme estas
compensan el trabajo extra realizado duran-
te la fatiga de los tambores”, explicó
Campbell. “Esto ha creado preguntas sobre
desbalancear deliberadamente el sistema de
frenos para compensar la fatiga de los frenos
de tambor y evitar que ese trabajo extra vaya
a los cubos de rueda con frenos de disco para
alargar la vida útil de las balatas de estos”.

Bendix se opone tajantemente a esta
medida, asegura Campbell, ya que la fatiga
de frenos ocurre en situaciones temporales
que representan tan solo un pequeño porcen-

taje del tiempo de operación de un vehículo.
COmo la mayoría del uso de los frenos ocurre
durante condiciones normales, estas se esta-
rían realizando en un sistema imbalanceado,
alterando el funcionamiento normal de los
frenos en aras de optimizar la pequeña frac-
ción de tiempo que representan las situacio-
nes de fatiga de frenos.

DISCOS Y DOLLIES
Hacer que una flota comience a utilizar

discos de freno mediante la mayoría de com-
binaciones usuales tractor-trailer es una
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apuesta segura y generalmente no importa
dónde comienzan a usarlos (en el tractor o el
trailer). Claro que la cosa cambia cuando hay
múltiples tráileres, pues los dollies generan
una situación que vale la pena mencionar.
Pruebas realizadas por empresas expertas
en frenado han encontrado que en un tractor
con doble semirremolque equipado única-
mente con frenos de tambor, montar discos
de freno en el dolly que conecta los tráileres
probablemente cause un desgaste acelerado
de las balatas hasta que se popularice el uso
de discos en la flota. ››



“Si pones discos de freno solo en uno de
seis o más ejes, los discos de freno tendrán
un incremento en la temperatura conforme
asumen el trabajo extra cuando los otros fre-
nos se fatigan”, comenta Campbell. “Los fre-
nos de disco pueden manejar el calor, pero el
desgaste por fricción será acelerado debido
a que el balance de trabajo se está enfocan-
do en el dolly con frenos de disco. Entonces
probamos incrementar la presión de funcio-
namiento en el dolly y retrasar la aplicación
de los frenos de disco para que los frenos de
tambor pudieran recibir más trabajo, pero no
encontramos una diferencia significativa, por
lo cual no lo recomendamos”. Por estas razo-
nes, Bendix recomienda comenzar a utilizar
discos de freno primero en traileres o tracto-
res y utilizar dollies con discos de freno solo
en combinación con equipo equipado con el
mismo tipo de frenos. ››
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HABLEMOS DEL COSTO
Una de las preguntas más frecuentes que tie-

nen las flotas y conductores que están consi-
derando comenzar a utilizar frenos de
disco es “¿qué tan más larga es la vida
de las balatas?”. Y es comprensible
que la hagan, ya que el costo de
reemplazar el elemento de fric-
ción es un clave a la hora de
calcular la rentabilidad de la
inversión en tecnología de
frenos de disco. Y la espe-
cificación del equipo
importa. Otros componen-
tes también contribuyen
a la deceleración del vehí-
culo además de los fre-
nos. Si bien su función ori-
ginal no es ayudar con el
frenado, su contribución a
la deceleración en general
es algo así como un efecto
secundario.

Tomemos como ejemplo los
vehículos que utilizan algunos
dispositivos aerodinámicos, como
faldones laterales y fascias, los cuales
ayudan a que el aire fluya alrededor del
vehículo. Los camiones que no utilizan estos
dispositivos tienen un mayor coeficiente aerodi-
námico, lo cual contribuye a la deceleración,
especialmente a altas velocidades. Otros compo-
nentes, como la resistencia a la rodadura de las
llantas y el impacto al bajar velocidades en la
transmisión, puede y juega un papel en la decele-
ración. Cuando se incluyen algunas de estas
cosas, pueden tener un impacto añadido en la
vida de las balatas de un vehículo al quitarle a los
frenos algo de la carga de trabajo.

Algo que se suele pasar por alto es el freno
motor, también conocido como el retardador de
freno. Bajo una deceleración normal (5 pies por
segundo al cuadrado o aproximadamente 0.15 g),
un vehículo de 80,000 libras utiliza alrededor de
1,000 HP para detenerse al circular a 60 mph. Un
retardador de freno usualmente se encarga del
50 por ciento de ese trabajo, haciendo que los fre-
nos como tal se ocupen de poco menos de la
mitad del trabajo, ya que del resto se encarga el
coeficiente aerodinámico y la resistencia a la
rodadura.

EL CONDUCTOR ES CLAVE
Un factor muy importante para la vida de las

balatas es cómo frena un conductor de manera
regular, ya que afecta la vida útil en varias for-

mas. “Sigamos con el ejemplo de camión de
80,000 libras. Detenerse al ir a 60 mph frenando
bruscamente (10 pies por segundo al cuadrado o
.3 g) requiere el doble de caballaje”, señala
Campbell. “Un retardador de freno mantiene el
mismo nivel de asistencia que bajo deceleración
normal -alrededor de unos 500 caballos de fuer-
za- pero como el requerimiento total ahora es de
2,000 caballos de fuerza, los frenos propiamente
dichos del sistema se encargan de tres veces el
trabajo que bajo deceleración normal. Y una vez
más, mientras más trabajo hagan, más rápido se
desgastan las balatas. Imagina cómo sería eso
sin el retardador de freno”.

“Hemos visto algunas flotas que comien-
zan a utilizar frenos de disco, pero luego
deciden que no necesitan un retardador de
freno debido al mayor rendimiento de este
tipo de frenos”, dijo Campbell. “El problema
es que si bien los frenos de disco son más
que capaces de exceder los estándares de

distancia de frenado actuales, la carga extra
de trabajo en cada frenada va a tener un
impacto enorme en la vida de las balatas.
Como resultado, no es una verdadera compa-
ración de manzanas con manzanas si compa-
ras la vida de la balata de un freno de tambor
con retardador de freno a uno freno de disco
sin este elemento”.

Campbell también recalcó la importancia
de utilizar refacciones originales (o con cali-
dad OEM) cuando se revistan los frenos de
tambor. Un elemento de fricción del mercado
secundario con una mayor propensión a la
fatiga no solo impactará el desempeño, tam-
bién afectará los frenos de disco al transferir-
les una mayor carga de trabajo. Las balatas
de los frenos de disco también deben tener
una calidad OEM (Equipamiento Original del
Fabricante), ya que este elemento está dise-
ñado para brindar un desempeño de frenado
al tiempo que maneja el desgaste.
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SALUD: 7 TIPS PARA CUIDAR TU RELACIÓN

7 TIPS PARA 

CÓMO HACER QUE TU
RELACIÓN SOBREVIVA A 
LA VIDA EN LA CARRETERA
NO IMPORTA LO QUE DIGA LA GENTE, LAS RELACIONES CON LOS CAMIONEROS SON
DIFÍCILES. LAS ESPOSAS DE LOS CAMIONEROS Y SUS MARIDOS (O AL REVÉS) SE
ENFRENTAN A UNA MULTITUD DE PROBLEMAS; CUESTIONES QUE NO SON REALMENTE
COMPRENDIDAS POR NADIE QUE NO HAYA ESTADO EN UNA SITUACIÓN SIMILAR.  ››
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Llevar una relación de pareja “convencio-
nal” ya es lo suficientemente difícil,
pero si  encima le añadimos la tensión

que se crea por las largas ausencias de uno de
los cónyuges, la cosa se complica aún más.
Ambas personas tienen roles difíciles de cum-
plir y, para tener una relación positiva y viable,
ambos deben dar más de lo que reciben para
crear las bases para una relación sólida.

Aquí están algunas ideas para ayudar a que
la relación con tu pareja no sólo sobreviva las
tensiones y las dificultades de una carrera en
el mundo del transporte camiones, sino tam-
bién para tener una relación fuerte y sana fuer-
te que dure para toda la vida.

1. PASEN TANTO TIEMPO
JUNTOS COMO PUEDAN

Esta es la primera cosa que desgarra los
matrimonios y las relaciones, sin importar lo
que cada uno haga para ganarse la vida. Pero si
eres un camionero, se duplica el esfuerzo nece-
sario para crear una relación saludable entre tu
y su pareja. Sin embargo, hay maneras de
maximizar el tiempo que pasan juntos para que
puedan tolerar su tiempo apartados.

Para comenzar, cuando regreses a casa des-
pués del trabajo, asegúrate de pasar suficiente
tiempo a solas juntos. Si bien pasar tiempo con
los niños, los suegros, los vecinos o amigos
puede ser divertido o relajante, ¡esto no cuen-
ta! Este es un momento que los dos deben com-
partir única y exclusivamente con el otro. 

Los expertos dicen que las parejas felices
pasan juntos en exclusiva dos horas por día y
no menos de 15 horas por semana. La cuota
de dos horas al día es imposible de lograr si
eres un camionero de largas distancias y la
regla de las 15 horas por semana también es
un desafío. Lucha por este objetivo aunque
no siempre sea te posible llevarlo a cabo.

Cuando estés en casa, agenda citas con tu
pareja. Date la oportunidad de hablar y estar "sin-
tonizado" el uno con el otro. Las noches de cita no
tienen por qué ser complicadas. Sabes lo que
ambos les gusta y muchas veces las citas senci-
llas son las mejores (ir a cenar, dar una caminata,
etc). La clave es que encuentren y planeen cosas
que hacer juntos. Esta probablemente sea la tarea
más difícil de dominar en las relaciones cuando
uno es camionero. Parece que nunca hay suficien-
tes horas en el día, especialmente para los camio-
neros de larga distancia.

Hacer una cita especial o una cita con tu

cónyuge es muy saludable para su relación.
Le muestra a tu pareja que eliges estar con
ella (o él) y pasar un tiempo especial juntos
sin ninguna otra distracción.

2. APRENDAN A 
MANEJAR EL ESTRÉS

Tanto el camionero como su otra mitad
tienen cosas que los estresan. Los conducto-
res de camiones están ausentes por largos
períodos de tiempo. Un camionero y su cón-
yuge llevan vidas muy diferentes sin importar
cuánto compartan en común. Cuando una
pareja finalmente se reúne en casa, eso no
significa que las tensiones de la vida desapa-

rezcan. Cada lado de una relación quiere que
sus problemas y preocupaciones sean escu-
chados y reconocidos por el otro.

También es un hecho que la pareja que se
queda en casa a menudo se queda atascada
con muchas tareas cotidianas y repetitivas:
los niños y sus problemas, las mascotas, el
mantenimiento del hogar, el pago de factu-
ras, tal vez trabajos de tiempo completo o
parcial, problemas cotidianos. Debe lidiar con
todo lo que se presenta, no importa lo que
sea: plomero, mecánico, veterinario, doctor,
etcétera. No es un papel fácil de jugar. Hacer
frente a las presiones de la vida cotidiana
puede ser un desafío y es estresante. ››
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El conductor de camión también se encuentra
con muchas tensiones en la carretera. Entonces,
cuando la pareja se reúne, es natural querer des-
cargar sus preocupaciones sobre la otra persona.
Esto es a menudo un motivo de discusión que
puede resultar en una gran pelea. Tanto el camio-
nero como su cónyuge quieren ser escuchados
(validar sus sentimientos, como dicen los exper-
tos). Ambos quieren que el otro sepa las dificulta-
des que han soportado en las últimas semanas.

No cometas el error de hacer menos el
estrés y las frustraciones de tu pareja. Si
estás demasiado estresado, cuéntale a tu
pareja que te sientes bastante tenso y asegú-
rale que no es su culpa. Déjale claro que no te
sientes diferente acerca de ella/él porque
estás molesto. Esto a menudo aliviará la ten-
sión y evitará peleas innecesarias. Es espe-
cialmente importante no minimizar el estrés
de la otra persona. Ambos están experimen-
tando diferentes estilos de vida y ambos vie-
nen con sus propias cargas.

No pierdas tu tiempo en casa discutiendo.
El tiempo juntos es demasiado valioso, espe-
cialmente si eres un camionero. Es mejor
encontrar maneras de combatir el estrés.
Leer, hacer ejercicio, encontrar un pasatiem-
po productivo o creativo y salir a la calle son
excelentes maneras de relajarse. Encuentra

una manera de liberarte del estrés y se
honesto con su pareja si estás demasiado
abrumado.

3. SÉ    ABIERTO Y 
HONESTO CON TU ESPOSA

Tanto el camionero como su cónyuge, común-
mente sufren de soledad y se sienten poco valo-
rados. Esto es completamente comprensible. Esto

ocurre a menudo porque ninguno de los dos está
allí para experimentar o apoyar a su pareja duran-
te los días difíciles. Es cuando más se siente la dis-
tancia. Es posible que no desees quejarte o sien-
tas que tus problemas no son lo suficientemente
grandes como para contárselos a tu pareja. Esto
no es cierto. Debes compartir los buenos y malos
momentos. Solo asegúrate de no hacerla sentir
culpables o aislados. ››





Puedes ayudar a tu pareja a sentirse apre-
ciado simplemente diciéndoselo. Dile a tu cón-
yuge que la admiras y respetas por todas las
cosas grandes y pequeñas que hacen por ti.
Habla de las cosas que hace por los demás y por
su familia también. Después de todo, estas son
cosas que hacen el uno por el otro por amor.

Tener una comunicación abierta con mucha
plática es bueno. Esto va en ambos sentidos.
Los hombres deben entender que las mujeres
tratan mejor las cosas si pueden hablar de ello.
Les ayuda a hacerles frente. Por otro lado, los
hombres tienen una tendencia a evitar hablar
de los problemas, a hacer que desaparezcan, lo
que a menudo realmente estresa a la mujer.
Contrarios, ¿verdad? Traten de “encontrarse”
en algún lugar en el medio.

4. LA RELACIÓN CON 
TU PAREJA ES PRIMERO

Las parejas deben estar de acuerdo y hacer
un trato, que cuando se trata de cosas impor-
tantes, su relación siempre es lo primero. Una
de las mayores quejas en las relaciones con los
camioneros es que estos a menudo se casan
primero con su camión y luego con su compa-
ñera. No dejes que esto te pase. Hay que estar
orgulloso de la carrera como conductor de
camiones, pero también hay que comprometer-
se con la otra persona. Al final del día, tu pare-
ja debe ser tu principal prioridad.

Si es necesario, dedica un tiempo para
darle mantenimiento a tu camión, pero usa la
cabeza. Si te excedes, tu otra mitad se senti-
rá rechazada. De esto se trata el hacer tiem-
po especial para estar con tu pareja. Es fácil
dejar que el tiempo pase cuando estás enfo-
cado en el trabajo, pero no olvides hacer que
tu cónyuge también se sienta especial.

Un buen consejo es escribirle una nota
donde le digas lo que sientes por ella o él.
Luego puedes ocultarlo en algún lugar de la
casa y decirle a tu cónyuge dónde está duran-
te una llamada telefónica. Lo mismo aplica para
quien se queda en casa. Puede meter la nota en
la maleta para que la encuentren cuando están
en la carretera. Es un pequeño gesto que crea
una conexión fuerte en una relación.

5. TENGAN CONTACTO 
CADA DÍA

Esto es vital. Estar en contacto con tu
otra mitad cada día reafirma la relación. Es
una oportunidad para platicar, aunque solo
sea brevemente sobre cosas pequeñas, los
eventos del día o simplemente para escuchar

su voz. Si cualquiera de los dos tiene dificul-
tades para expresar sus sentimientos duran-
te una conversación telefónica, está bien.
¡Practiquen! Nadie nace sabiendo y con el
tiempo será más fácil. 

Incluso cuando estás en el camino, pasar
tiempo juntos es clave para una relación
saludable. Facetime, Skype y otras aplicacio-
nes de videollamada hacen que sea mucho
más fácil pasar un tiempo cara a cara.
Programa videollama  das y llamadas “norma-
les” tanto como puedas para que puedan
mantenerse conectados. Incluso una corta
plática al final del día los mantendrá en la
misma página y los ayudará a mejorar su
relación en general. Una llamada o un texto
por día. Mínimo. Todos tienen el tiempo nece-
sario para hacer esto.

6. LA CONFIANZA ES CLAVE
Enfréntalo. Las parejas o confían entre sí o no

lo hacen. En este tema realmente no hay ninguna
zona gris. Es importante que el cónyuge que se
queda en casa encuentre cosas qué hacer en su
tiempo libre que realmente disfrute. Hay que evi-
tar el estrés y la preocupación constante por lo
que hace su camionero las 24 horas del día, los 7
días de la semana. Para los camioneros que tienen
tiempo libre mientras viajan, hay muchas activi-
dades de ocio: ver televisión, leer, llamar a casa,
etc. Debe haber un alto nivel de confianza en la
relación con un camionero antes de que salga a
carretera, de otra manera, todo será muy compli-
cado. No mejorará cuando el camionero salga a
carretera; al contrario, los sentimientos de des-
confianza crecerán y crecerán. No hay nada más
estresante en una relación que pasar el tiempo
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revisando el teléfono, la litera, olfateando el aire en busca de perfume
en el camión u otras tácticas de espionaje. Si estás haciendo esto
ahora, mejor tira la toalla. No hay esperanza.

Si las cosas no funcionan, busquen la ayuda profesional de un
consejero matrimonial o de un psicólogo. Obtener otra opinión no
significa que seas débil, tonto o inestable. A veces, es necesario
obtener otro punto de vista para ayudarte a ver tu situación desde
una perspectiva diferente. Un tercero puede ser objetivo y puede
guiar a ambos a tomar la decisión correcta. A veces es difícil dejar
ir las cosas. Pero necesitas respetarte y saber que mereces estar
una relación feliz y estable. Si es necesario y no hay otra solución,
lo mejor es terminar por la paz.

7. NUNCA DEJES DE 
TRABAJAR EN TU RELACIÓN

Es muy importante seguir trabajando para mantener saluda-
ble tu relación. Es una tarea que no tiene fin, pero las recom-
pensas son enormes.







UNA VEZ QUE OBTIENES LA LICENCIA COMERCIAL DE MANEJO, TIENES EN TU PODER LA LLAVE PARA HACER UNA CARRERA
EN EL CAMINO. SIN EMBARGO, LOGRAR QUE TE CONTRATEN LAS MEJORES COMPAÑÍAS DE TRANSPORTE PUEDE SER TODO
UN RETO, ASÍ QUE TE VAMOS A DAR ALGUNOS CONSEJOS QUE NOS PLATICARON QUIENES TRABAJAN EN ELLAS. ››

SEÑORES, 

FINANZAS: SEÑORES, ARRANQUEN SUS MOTORES

CÓMO LOGRAR QUE
TE CONTRATEN

FEBRERO DE 2019 |  TRANSPORTE LATINO84



   

TRANSPORTE LATINO |  FEBRERO DE 2019 85



POR: TRANSPORTE LATINO / PABLO OLAVARRIETA 

De acuerdo a la Oficina de Estadísticas
Laborales, la industria del transporte
está creciendo a la par con la economía y

se espera que añada 100,000 puestos de trabajo
en la siguiente década. Si tienes las calificaciones
necesarias para trabajar en esta industria, es
más que probable que haya un trabajo que se
ajuste a tu carácter y circunstancias. 

Para entender qué buscan las mejores empre-
sas de transporte de Estados Unidos, hablamos
con gente que trabaja en ellas y les hicimos tres
preguntas: ¿cuáles son las tres cosas que buscas
en un conductor?, ¿cuáles son las mejores formas
de aplicar por un trabajo en tu empresa? y ¿cómo
ascienden en la empresa los conductores?

El resultado más sorprendente fue qué
parecidas son las expectativas y requisitos
que las empresas tienen para los candidatos
a conductores, al igual que los consejos que
tienen para quienes buscan aplicar por este
tipo de trabajo. Además, las respuestas nos
dieron una idea de los valores que los emple-

adores tienen respecto a la gente que con-
tratan y emplean como conductores.

UNA INDUSTRIA ORIENTADA
A LA GENTE

Las mejores firmas de transporte en el país
tienen varias características en común, a grandes
rasgos. Todas tratan a sus conductores con res-
pecto, contratan a veteranos y valoran el servicio
que estos le han dado al país. También trabajan
bajo marcos regulatorios similares, por lo cual es
lógico que busquen por características parecidas
en los conductores. A la cabeza de la lista está el
sentido común de buscar la seguridad. 

Las empresas de distribución y manejo de
carga necesitan llevar ésta a sus clientes de mane-
ra eficiente y segura. Por esta razón, todas las
empresas buscan lo mismo de sus candidatos a
conductor: a) Historial de manejo seguro docu-
mentado. b) Edad mínima de entre 20 y 23 años. c)
No haber sido manejando bajo la influencia (DUI)
en los últimos cinco años. d) Motivación por pasar
tiempo en el camino como conductor profesional.

Las empresas de transporte tienen un

amplio abanico preocupaciones en sus opera-
ciones diarias, algunas de las cuales no tie-
nen nada que ver con los conductores y otras
donde los miembros de manejo del equipo
juegan un papel crucial. Las empresas deter-
minan su éxito con base en tres factores: el
ingreso que obtienen de sus clientes; el
número de clientes que compran bienes y
servicios; cuando tratan con un cliente, los
conductores son el principal representante
de la compañía. 

En términos llanos, esto se reduce a tener
el suficiente número de clientes que te
paguen por mover mercancía de un punto a
otro; la carga puede medirse como carga-
mento, por pallet (menor a un cargamento o
less-than-truckload) o por paquete. En cual-
quier caso, el cliente está preocupado por
obtener el resultado correcto, sin pérdidas o
accidentes, y a un costo razonable. La mane-
ra en la que los conductores afectan más a
sus empleadores en el valor que añaden al
hacer su trabajo de manera eficiente y repre-
sentando positivamente a la compañía. ››
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1. LOS EMPLEADORES VALORAN ALTAMENTE
LA SEGURIDAD Y LA SOBRIEDAD

Todas las empresas con las que platicamos
tienen más o menos los mismos requisitos a la
hora de contratar un conductor. Necesitas un his-
torial de manejo limpio y sin DUI en los últimos
cinco años. De hecho, si tienes algún DUI más
reciente es probable que tengas problemas para
conseguir un trabajo como conductor. La indus-
tria del transporte valora la experiencia y la
seguridad. 

2. LA EXPERIENCIA CUENTA, 
AUNQUE SEA POCA

Cuando hablamos de experiencia, nos referi-
mos a unos cuantos meses en el camino el año
pasado o a todo el tiempo en carretera durante
los últimos cuatro meses; valoran más las horas

de manejo recientes que las de hace algunos
años. Sin embargo, los conductores que perma-
necen usualmente tienen una paga más alta o
beneficios adicionales.

Como conductor, es probable que te paguen
por milla (CPM por sus siglas en inglés), por lo
cual ganas dinero cuando estás en movimiento y
no ganas cuando no lo estás. Las mejores empre-
sas aprecian esto y te pagan un mayor CPM por
mayor experiencia o por cosas extra como el
tiempo de espera en lugares donde haces entre-
gas o recogidas. El tiempo en espera puede
sonar como poca cosa, pero se convierte en un
trato muy frustrante si pasas mucho tiempo
estacionado esperando para descargar/cargar
cada día, ya que al final este tiempo suma el sufi-
ciente para recorrer cientos de millas pagadas
cada semana.

CONSEJOS PARA             

QUÉ NECESITAN LAS
EMPRESAS DE TI

Las compañías de transporte que logran
esos objetivos simples obtienen trabajo de
manera consistente. Por ello, necesitan con-
ductores competentes que traten su trabajo
con respecto y que entiendan que son la cara
de la empresa cuando llegan a una terminal
para hacer una entrega o recoger mercancía.

Los camioneros suelen tener una personali-
dad amigable, pero también necesitan tener
los rasgos que los hagan buenos representan-
tes corporativos. Eso quiere decir acercarse a
las oficinas de despacho con un una conducta
amigable y tener una apariencia física aseada.

La experiencia es lo primero en que se fijan
las empresas a la hora de seleccionar un candi-
dato. Lo siguiente es ver señales de un buen
carácter, que para ellos se traduce como todos
los problemas que aparecen en un registro o
historial de manejo, como manejo imprudente
o conducir bajo la influencia.

También tendrás que realizarte un exa-
men médico o tener una carta médica vigen-
te del Departamento del Transporte; después
de todo, la salud es una preocupación vital
cuando vas al volante de un camión de cua-
renta toneladas. En todas partes vas a tener
presión por llevar los bienes a destino a tiem-
po y de manera segura.

Hay un alto grado de aislamiento cuando
pasas mucho tiempo en la carretera por lar-
gos periodos y los conductores de reparto
tienen la presión adicional de ir contra el
reloj mientras maniobran por la ciudad,
en muchas ocasiones con un trailer
de 53 pies. Antes de que elijas una
carrera en el mundo del transporte,
piensa cuidadosamente cómo te
hacen sentir estas cosas.
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3. ASCENDER QUIERE DECIR DEJAR DE MANEJAR
Si alguna vez te cansas de vivir en el camino, es pro-

bable que tus jefes tengan puestos de trabajo en la ofici-
na y la bodega. Las empresas tratan de hacer lo más
cómoda y disfrutable la vida del camionero como compen-
sación por la falta de posibilidades de promoción directa.
Sin embargo, esto no funciona para todo el mundo, espe-
cialmente si tienes que estar en casa más de una o dos
veces por semana.

Entre los puestos alternativos están trabajos de
entrenamiento, reclutamiento y despacho, así como
puestos gerenciales en la empresa para candidatos ade-
cuados. Los trabajos disponibles para empresas como
Crete Carrieres también dependen de tu ubica-
ción, pues podrían ofrecerse solo en la ofici-
na matriz, mientras que los conductores
pueden vivir prácticamente en cual-
quier parte del país

.4. LOS TRANSPORTISTAS ESTÁN CONTRATANDO
Ya sea que esperen que llenes un formulario en línea,

como en Southeastern Freight Lines, o que tengan recluta-
dores esperando para hablar contigo, como en J.B. Hunt,
las empresas de transporte están contratando activamen-
te, y necesitas saber que son amigables y cordiales.

5. OBTIENES UN CDL CON UNA CONDENA CRIMINAL
Puedes obtener un trabajo en el transporte aunque ten-

gas un historial criminal. Siempre se honesto sobre tu historia
cuando apliques por un puesto, porque las normas federales
exigen a los transportistas que verifiquen tu historial exhaus-
tivamente antes de contratarte, y te rechazarán si encuentran

algo negativo que tu no hayas revelado.
Las empresas que contratan conductores con con-

denas criminales tienen límites de tiempo o toman las
decisiones caso por caso. Por ejemplo, J.B. Hunt y Crete
Carriers aceptan a conductores con condenas con diez

años de antigüedad. En la mayoría de los casos, las faltas
menores no tienen un impacto en la decisión de contratación.

La industria del transporte es una con muchas regula-
ciones. Así que no debe ser ninguna sorpresa que los depar-
tamentos de contratación vean las cosas desde ópticas muy
parecidas. Los trabajos de transporte pueden variar en cuán-
to tiempo pasas fuera de casa, pero haces el mismo trabajo
manejando un camión a través del país que recorriendo una
ruta de reparto todos los días. Por esta razón, los requisitos
y capacidades que necesitas son las mismas. Así que una vez
que comiences a ganar experiencia, puedes encontrar el
papel adecuado y prepararte para un largo recorrido.

El transporte es una gran carrera, incluso con los deman-
dantes requerimientos que tiene y la presión que hay por llevar
a cabo el trabajo, es una gran manera de ganarse la vida.
Esperamos que estos consejos te enseñen que, una vez que lle-
vas tu carrera de conductor por el camino adecuado, tendrás
toda la satisfacción que esperas de ella en el día a día.

            CANDIDATOS A CONDUCTORES



MOTO: INDIAN FTR 1200

UN
NUEVO
RUMBO
INDIAN MOTORCYCLE ES CONOCIDA POR HACER MOTOS CRUCERO GRANDES,
POTENTES Y CON UNA IMAGEN TÍPICAMENTE ESTADOUNIDENSE. SIN EMBARGO,
AHORA TOMAN UNA NUEVA DIRECCIÓN CON UNA MOTOCICLETA INSPIRADA EN
LAS CARRERAS DE FLAT TRACK, DONDE TANTO ÉXITO HAN TENIDO. CON 
USTEDES, LA INDIAN FTR 1200. ››

INDIAN  
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Hace un par de años, Indian regresó a
competir al campeonato de American
Flat Track, el cual dominaron amplia-

mente durante la temporada 2017. Para celebrar-
lo, la marca creó una moto concepto súper llama-
tiva que inmediatamente capturó la atención de
propios y extraños. Nos referimos a la Indian
Scout FTR1200 Custom, una moto que era una
cruza de la FTR750 que utilizaba el equipo de
American Flat Track de Indian -el Wrecking Crew-
, y la más pequeña del portafolio de calle de la
marca, la Scout. Fue amor a primera vista, pues
desde que posamos la mirada en esta moto,
“prendimos una veladora” para que los manda-
mases de Indian se decidieran a producirla. 

Originalmente, la Scout FTR1200 Custom uti-
lizaba el mismo motor de la Scout (un V-twin de
1133 centímetros cúbicos y 100 HP), pero la ver-
sión de producción, la FTR 1200, llevará uno más
grande (1203 cc) y potente con 120 HP y 85 lb-
pie. Como es una marca americana pero piensan
global, también estará disponible una versión

“descafeinada” con 94 HP, pensando en las res-
tricciones europeas para conductores menos
experimentados.

"Estas motocicletas han pasado por un rigu-
roso proceso de diseño y pruebas de varios años
para garantizar que funcionan tan bien como
aparentan", explica Ben Lindaman, Director
Internacional de Producto Senior de Indian
Motorcycle. "El proceso fue increíblemente
robusto, incluyendo más de un millón de millas
registradas en simuladores. También acumula-
mos decenas de miles de millas de pruebas en
calle con la participación de pilotos de nuestro
equipo Wrecking Crew de flat track ganador del
campeonato y ex pilotos de Gran Premio ".

"Esta es una plataforma extremadamente
emocionante para nosotros, y después de inver-
tir una cantidad de tiempo, experiencia y ener-
gía tan importante en el proceso de diseño, es
una sensación increíble poder mostrar final-
mente al mundo estas motocicletas", dijo Rich
Christoph, diseñador senior de Indian
Motorcycle, quien también fue clave en el dise-
ño del FTR750 y FTR1200 Custom. "Nuestro
objetivo principal era garantizar que estas
motocicletas llevaran las mismas líneas y for-
mas que las FTR750 y 1200 Custom. Sabíamos
que de eso se enamoraron los riders de todo el
mundo. No podría estar más orgulloso de con-
vertir la FTR750 en una flat tracker de calle y
ayudar a lanzar Indian a una nueva era ". ››
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• Motor: V-twin de 1,203cc, con 120 hp y 85 lb-pie
• Transmisión: 6 velocidades
• Suspensión: Horquilla invertida y

monoamortiguador
• Tanque: 13 litros
• Precio: $13,499

EN DETALLE
FICHA TÉCNICA
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CHASIS Y SUSPENSIÓN
El bastidor de la FTR 1200 es uno multitubu-

lar con una posición de manejo deportiva, la sus-
pensión delantera es de horquilla invertida y la
trasera lleva un solo amortiguador; los dos son
totalmente ajustables para adaptarla al estilo de
manejo de cada uno. Para bajar el centro de gra-
vedad y distribuir mejor el peso, el tanque de
gasolina está ubicado debajo del asiento. Los
frenos corren a cargo de Brembo y están confor-
mados por dos discos delanteros de 320 mm con
pinzas de cuatro pistones y uno de 265 mm con
pinza de doble pistón para la rueda trasera.

La FTR 1200 tiene una suspensión trasera y
un diseño del basculante similar al de la FTR750,
que garantiza un gran agarre y manejo dócil, ade-
más de darle un look de moto de carreras. De
hecho, Indian trabajó con Dunlop para crear una
llanta de calle inspirada en las de flat track exclu-
siva para la FTR. Este neumático tomó como base
el DT3 que usan en las carreras, pero con tacos
más cerrados y un dibujo menos profundo que lo
hace más apto para la calle; así como un com-
puesto con más silicio para mejorar el agarre e
incrementar la vida útil.

DEL SIGLO XXI
Tal vez la Indian FTR 1200 esté inspiradas en

las motos de carreras en pistas de tierra, las cua-
les suelen prescindir de todo lo que no sea estric-
tamente necesario para mantener bajo el peso.
Pero en la versión de calle Indian no ha escatima-
do con el equipamiento. La moto lleva ilumina-
ción completa de LEDs, puerto USB para conectar
y/o cargar tu teléfono y control de crucero para
esas salidas a carretera. También hay una panta-

lla táctil LCD de 4.3” en la FTR 1200 S (vs un panel
análogo en la FTR 1200), control de estabilidad,
de tracción, anti-caballito y ABS; así como tres
modos de manejo: Sport, Standard y Lluvia. 

MOTOR Y TRANSMISIÓN
La Indian FTR 1200 lleva un nuevo motor V-

twin de 1,203cc refrigerado por agua con 120 hp y
85 lb-pie, cuya curva de torque plana garantiza
que la potencia esté disponible a cualquier régi-
men. Para mantener bajo el peso del mismo, usa-
ron mucho magnesio, así como un cigüeñal de
baja inercia que permite que el motor alcance la
línea roja rápidamente. Como ya comentamos,
también tienen listo un motor “descafeinado” de
94 hp que los ayudará a que los conductores con

menos experiencia también se puedan subir a
estas máquinas. La Indian FTR 1200 estará dispo-
nible únicamente en negro brillante. En cuanto al
precio, arranca en 13,499 dólares y comenzará a
venderse a mediados de 2019. Por supuesto, ya
tienen lista una serie de más de 40 artículos para
personalizar la moto e incluso algunos paquetes
custom (Tracker, Rally, Sport y Tour) que elevan el
precio ¡hasta en 5,800 dólares! Claramente, la
FTR 1200 es una moto con la que Indian busca
aumentar su cuota de mercado apuntando a un
segmento que hasta ahora no habían atacado.
¿Funcionará la estrategia? Solo el tiempo -y la
gente- lo dirá, pero si el aspecto y las prestacio-
nes son un buen indicativo, le auguramos una
larga vida a este nuevo rumbo de Indian.
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XPOLOGISTICS   | 855.295.7504
Operadores individuales en promedio •
hacen $46,000 por año 
Operadores en equipo hacen promedio•
$104,000 por año
Operadores Owner Operators hacen en promedio•
$164,000 por año
Operadores de región viajan menos de 600 •
millas y hacen en promedio $46,000 por año

Camiones tractor convenciona -les de último•
modelo.
Excelente sueldo por millaje y actividad.•
100% sin manipulación de carga.•
Períodos semanales en el hogar •
y los territorios regionales.
Vacaciones, feriados, días de seguridad y días•
personales PAGADOS

LIBERTAD: Te damos la libertad de administrar •
tu propio negocio
OPORTUNIDAD: Landstar te ofrece la oportu-•
nidad de elegir entre miles de cargas que
nuestros agentes se encargan de conseguir.
AHORROS: A través de LCAPP usted ahorra en•
combustible, llantas y servicios.
SEGURIDAD: Es la mayor preocupación de•
Landstar, es por eso que nos encargamos de
premiar a nuestros mejores conductores sin
accidentes.

Programa de arrendamiento con opción •
de compra de Schneider.
Sin depósito inicial y con cómodos pagos men-•
suales por camiones usados en buen estado.
Se considerarán todos los tipos de crédito. No•
deje que experiencias crediticias del pasado
lo detengan
Arriende con un líder: Schneider tiene la•
carga y los programas que lo ayudarán.

Paga competitiva basada en el mercado •
Beneficios médicos, visión, y ventajas dentales•
Plan de medicamentos y prescripción por•
medio de correo 
Seguro de vida y seguro de incapacidad a•
corto plazo
Plan de 401k de la compañía •
Días de festivos pagados, vacaciones y días•
de enfermo

SCHNEIDER | 800.447.7433

WAL    MART | 800.803.7348

LANDSTAR | 800.435.4010

SAIA | 800.765.7242
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