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RACE, nuevo Protector de ASEPA 
 
Con el nuevo año, tenemos el placer de dar la bienvenida como Protector de ASEPA al Real Automóvil 
Club de España, que se incorpora al elenco de empresas e instituciones que hacen posible el 
funcionamiento de ASEPA y nos permiten poner en marcha diferentes iniciativas de formación, 
publicaciones y de relación entre todos los profesionales de la automoción.  

El Real Automóvil Club de España – RACE es una asociación fundada en 1903 con el objetivo de ser la 
entidad referente en los servicios al automovilista. Con 
más de ocho millones de  usuarios, en la actualidad, el 
Club es miembro fundador de la FIA, y forma parte de 
ARC Europe, una red internacional de asistencia 
compuesta por los automóviles club más importantes de 
Europa y que dan servicio a más de 40 millones de 
clientes. Es además el propietario del Circuito del Jarama 
y de la Fundación RACE, encargada de promover el 
estudio y la investigación de la Historia del Automóvil, 
con una colección única de vehículos históricos, y uno de 
los archivos documentales más completos sobre el 
automóvil. 

El conductor encuentra en el RACE un amplio abanico de 
productos y servicios, pensados en la protección del 
conductor y en la mejora de su calidad de vida: desde la 
asistencia en viaje o en carretera, los seguros, servicios 
VIP en viajes, garantías mecánicas, cursos de conducción, 
circuito de conducción, descuentos… 

En la actualidad, cada año el RACE realiza unas 600.000 prestaciones de asistencia, con un volumen de 
llamadas que supera los 2,3 millones y una flota que alcanza los 3.400 vehículos de asistencia, entre 
coches taller, plataformas y vehículos 4×4 con arrastre, entre otros. 

Como Autoclub líder en España en los servicios a los automovilistas, la misión del RACE es liderar la 
innovación, proporcionando a sus socios y clientes la Asistencia del siglo XXI. Junto a la calidad en la 
asistencia, reconocida por los informes independientes más exigentes, el Real Automóvil Club de España 
cuenta con el Club RACE, ofreciendo al conductor un conjunto de servicios exclusivos, tanto dentro del 
mundo del automovilismo como en la propia experiencia del viaje. Además el RACE representa y 
defiende a los automovilistas ante organismos e instituciones nacionales e internacionales. 
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Los retos de la automoción en España 
 
El pasado 26 de enero en la Escuela de Ingenieros de Madrid y dentro del ciclo extraordinario de 
conferencias de los Másteres en Ingeniería de Automoción del INSIA-UPM, ha intervenido Mario 
Armero, vicepresidente ejecutivo de ANFAC. 

Su conferencia, ‘La Automoción en España. Industrialización y Retos’  ha concentrado a muchos 
profesionales de la automoción y estudiantes de formación superior, como corresponde a un tema tan 
importante para España. 

Para comenzar, Mario Armero ha 
hecho una descripción general de la 
automoción en España, subrayando 
la importancia que tiene a nivel 
nacional para la industria en general, 
con 17 fábricas de vehículos para 
producir 3 millones de vehículos, 
1.000 fabricantes de componentes, 
34 Centros de I+D+I y unas redes  
comerciales de todas las marcas con 
5.500 Concesionarios. 

A partir de estos datos, Armero  
planteó los retos que hoy son los 
más importantes del sector: 

 Competitividad 
 Envejecimiento del parque 
 Industria 4.0 
 Vehículo conectado y autónomo 
 Nuevas soluciones de movilidad  

Para, a continuación, establecer unos objetivos estratégicos muy agresivos: 

 Producción 2017: 3 millones de vehículos. 
 Facturación 2020 de vehículos y componentes: 100.000 millones de euros. 
 Saldo balanza comercial 2020: 20.000 millones de euros. 
 Edad media del parque de vehículos en 2026: menor de 10 años. 
 Cuota de mercado de vehículos alternativos: mayor del 10%. 
 Crecimiento del mercado: 2 x PIB. 
 Referencia: Vehículo conectado y autónomo. 

Armero puso especial énfasis en las nuevas dimensiones en el sector de la automoción: ‘disrupción o 
evolución’, encuadrando la conectividad, la digitalización, la autonomía… en un escenario disruptivo con 
el objetivo estratégico de crear el entorno que permita asegurar una transición rentable y sostenible social 
y medioambientalmente del modelo de negocio actual a los modelos de negocio futuros.  

Y Mario Armero continuó su 
conferencia hablando sin complejos 
de otro modelo disruptivo como es el 
del ‘vehículo compartido’, para 
asumir el concepto de ‘compartir en 
vez de poseer’, creando nuevas 
formas de emprender y también un 
nuevo concepto de la propiedad, que 
supondrá innovación con la creación 
de aplicaciones y plataformas 
tecnológicas, así como búsqueda de 
ahorro económico y utilización de 
recursos infrautilizados y, como no, 
responsabilidad medioambiental. 

A nivel mundial, mientras el 
vehículo compartido suponía 3.500 
millones $, su potencial a corto plazo 
es de 110.000 millones $ y será más 
de 1,5 billones $ en 2050. 

La conferencia terminó citándo los nuevos conceptos de venta y de servicios asociados, como último 
ejemplo de modelo disruptivo de lo que deberán ser los concesionarios en el futuro: ‘boutiques’ del 
automóvil, ya que en un nuevo contexto y con un consumidor hiperconectado, el cliente demanda una 
visión más integrada y digitalizada. 



Los premios ‘Vehículo Industrial del Año’ en España 

Un año más, las revistas Transporte 3 y Viajeros (publicaciones del Grupo Editec) reunieron el 
pasado día 18 de enero a los principales representantes del sector en su acto de entrega de premios a los 
Vehículos Industriales del Año. Cerca de 400 personas, entre fabricantes, carroceros, industria auxiliar, 
responsables de las administraciones públicas, expertos del motor, asociaciones de transportistas y 
operadores, se dieron cita en el Hotel Novotel Madrid Center. 

En este acto, el director de las revistas del grupo EDITEC, Luis Gómez-Llorente hizo una 
introducción sobre la situación general del sector y a continuación se hizo entrega de los premios que 
anualmente otorga un jurado compuesto por un destacado grupo de 244 empresarios y profesionales de 
los sectores del transporte de mercancías y pasajeros de todas las comunidades autónomas españolas. 

 Los galardonados de este año han sido: 

Camión del Año 2017: 
Scania Serie S 

Vehículo Industrial Ecológico del Año 2017: 
Iveco Stralis NP 

Vehículo Industrial Ligero del Año 2017: Iveco 
Daily 

Autobús del Año 2017: 
Volvo 8600 

Autocar del Año 2017: Irizar i6 S                                Midibús del Año 2017: Unvi CIMO  T 

Microbús del Año 2017: Indcar NEXT L7 
  
 
 
  

ASEPA celebra su Asamblea General 

 
El pasado día 25 de enero, ASEPA ha celebrado su Asamblea General Ordinaria, donde se han puesto 
de manifiesto los resultados satisfactorios de las actividades desarrolladas durante el pasado año 2016. 

Entre sus actividades, en el 2016 destaca la actividad desarrollada en el ámbito de la formación y, en 
especial, la relativa a los nuevos temas que nos están llegando, como son los vehículos híbridos y 
eléctricos o los vehículos autónomos y conectados, con lo que ASEPA está contribuyendo a mejorar la 
formación en estos campos de futuro.  

El número de socios de ASEPA se ha incrementado un  9% hasta alcanzar los 1.342 socios. Las bases de 
datos de Invitados y de otros colectivos que reciben nuestros Boletines quincenales suponen ya el 
número de 4.582 destinatarios. 

Además, en el ámbito de la comunicación entre 
los profesionales de la automoción -no sólo de 
España-, contamos ya con 976 contactos en 
Linkedin y con  713 miembros del ‘Grupo ASEPA’ 
en esta misma red profesional en Internet. 

En el pasado mes de diciembre hemos renovado 
el Convenio de colaboración con la Real 

Academia Española (RAE) en un acto solemne celebrado en su sede. 

Hemos mantenido diversas reuniones y comunicaciones para reactivar nuestra relación con SAE 
INTERNATIONAL, que han concluido con la confirmación de firmar un nuevo acuerdo. Por otra parte, 
hemos establecido un convenio con la FEIBIM (Federación Iberoamericana de Ingeniería Mecánica) y 
con la AIIM (Asociación de Ingenieros Industriales de Madrid). 

En cuanto a la preceptiva renovación de cargos, Víctor García (Secretario General de Aniacam), que era 
vocal de la Junta Directiva ha pasado a ser Vicepresidente 1º de ASEPA. 

Para este año 2017 los objetivos se centran en continuar la expansión de la Asociación en todos los 
medios, así como en reforzar la formación presencial con la modalidad de formación on line. 



Con espíritu emprendedor 
 
Dentro del programa ACTÚAUPM, la Universidad Politécnica de Madrid (UPM) ha convocado la 

‘14 Competición de Creación de Empresas’ con los objetivos 
de potenciar el espíritu emprendedor e incentivar la 
innovación en la comunidad universitaria, apoyando la 
generación de iniciativas empresariales viables económica 
y operativamente, que puedan convertirse en un proyecto 
de negocio diferenciador. 

Este concurso está dirigido a profesores, investigadores, 
estudiantes de grado, doctorado y máster, así como PAS de 
la UPM y antiguos alumnos de hasta 5 años. 
Adicionalmente, también cualquier persona o personas 
ajenas a la UPM, que formen equipo con personal 
perteneciente a la Universidad Politécnica de Madrid. 

Hay más de 40.000 euros en premios y el plazo de 
inscripción finaliza el 13 de marzo de 2017. 

 Si se quiere conocer todos los detalles se puede entrar en: 
http://www.upm.es/sfs/Rectorado/Vicerrectorado%20de%20Investigacion/Oficina%20de%20Transf
erencia%20de%20Resultados%20de%20Investigacion%20(OTRI)/CreaccionDeEmpresas/20161201_
Bases%20XIV%20act%C3%BAaupm.pdf 
 
 
 
 

Nueva normativa para vehículos al final de su vida útil 
 
El sábado 21 de Enero se ha publicado en el Boletín Oficial del Estado el Real Decreto 20/2017 sobre los 
vehículos al final de su vida útil, derogando el Real Decreto 1383/2002, que llevaba en vigor justamente 
14 años desde su entrada en vigor el 23 de Enero de 2003. La modificación del Real Decreto no es fruto 
de una modificación de la Directiva Europea de referencia sino de una modificación de la Directiva 
marco de residuos, que fue transpuesta a nuestro ordenamiento jurídico mediante la Ley 22/2011 sobre 
residuos y suelos contaminados. El proceso de elaboración de este nuevo Real Decreto se inició a 
principios de 2015 y concluyó el 28 de Enero de 2016 con el Dictamen del Consejo de Estado pero, debido 
a que el gobierno se encontraba en funciones, su publicación se ha retrasado prácticamente un año.  

 Al tratarse simplemente de una 
adaptación de la normativa existente a 
lo estipulado en la nueva Ley de 
Residuos, el nuevo texto mantiene en 
esencia la regulación, pero introduce 
algunas mejoras de las que cabe 
destacar:  

 - la extracción de piezas y componentes 
para su reutilización y comercialización, 
únicamente podrá realizarse en un 
Centro Autorizado de Tratamiento 
(CAT) y siempre de vehículos que, 
previamente, hayan causado baja 
definitiva en el Registro General de 

Vehículos de la DGT y hayan sido descontaminados.  

 - los CAT, tras la descontaminación y la recuperación de componentes reutilizables deberán entregar el 
resto del vehículo a una instalación de fragmentación.  

 - los CAT deberán reutilizar piezas y componentes que supongan, al menos, el 5% del peso de los 
vehículos que hayan tratado anualmente.  

SIGRAUTO (Asociación Española para el Tratamiento Medioambiental de los Vehículos Fuera de Uso) 
considera que se trata de una normativa que introduce ciertas mejoras que ayudarán a seguir avanzando 
en este ámbito donde España es un referente a nivel europeo en la gestión de los vehículos al final de su 
vida útil, ya que cuenta con una amplísima red de Centros CAT, instalaciones de fragmentación y 
postfragmentación -todos ellos de primer nivel-, que han permitido que los vehículos que llegaron al 
final de su vida útil se hayan tratado de forma medioambientalmente correcta y que se haya pasado de 
un nivel de recuperación de apenas el 76% del peso del vehículo en 2002 a un 93,5% en 2014.   
 

http://www.upm.es/sfs/Rectorado/Vicerrectorado%20de%20Investigacion/Oficina%20de%20Transferencia%20de%20Resultados%20de%20Investigacion%20(OTRI)/CreaccionDeEmpresas/20161201_Bases%20XIV%20act%C3%BAaupm.pdf
http://www.upm.es/sfs/Rectorado/Vicerrectorado%20de%20Investigacion/Oficina%20de%20Transferencia%20de%20Resultados%20de%20Investigacion%20(OTRI)/CreaccionDeEmpresas/20161201_Bases%20XIV%20act%C3%BAaupm.pdf
http://www.upm.es/sfs/Rectorado/Vicerrectorado%20de%20Investigacion/Oficina%20de%20Transferencia%20de%20Resultados%20de%20Investigacion%20(OTRI)/CreaccionDeEmpresas/20161201_Bases%20XIV%20act%C3%BAaupm.pdf


Para una reducción drástica de las emisiones 
 
El Centro de Combustibles Alternativos, Motores y Emisiones (CAFEE) de la Universidad de West 
Virginia (EE.UU) ha lanzado un nuevo estudio científico on line desde Environmental Science & 
Technology y ha sido apoyado por el Fondo de Defensa Ambiental y numerosas organizaciones de la 
industria del gas natural, incluyendo NGVAmerica. 

El estudio indica que los vehículos a gas natural 
de hoy en día proporcionan beneficios 
ambientales significativos, incluyendo las más 
bajas emisiones de óxidos de nitrógeno (NOx), 
partículas y otros contaminantes que afectan 
directamente a la salud pública. Además, los 
últimos motores incluyen sistemas de cárter 
cerrado y otras mejoras que optimizan el 
funcionamiento y aumentan la eficiencia. Para 
los nuevos motores a gas de encendido por chispa, 
estos cambios han resultado en una reducción de 
más del 70% en las emisiones de metano en 
comparación con los motores producidos hace 
sólo unos años. 

El estudio encontró que las emisiones de las estaciones de servicio y la infraestructura de repostaje 
contribuyeron con el 20% de las emisiones de metano examinadas. Las nuevas tecnologías y las mejores 
prácticas en estaciones de GNV y GNL con surtidores, compresores, sistemas de gestión de gas para 
tanques de almacenamiento y otros equipos están reduciendo aún más estas emisiones y el estudio 
proporciona una base sólida para demostrar mejoras futuras. 
 
 
 
 

Nueva vía para la recuperación de vehículos históricos 
 
Desde la Comisión Técnica de Vehículos Históricos de ASEPA se trasladó a los Ministerios del Interior 
y de Medio Ambiente la existencia de un vacío legal con aquellos vehículos que, por la causa que fuera, 
se habían dado de baja definitiva, habiéndose emitido el certificado de destrucción y que constituían 
unas piezas de indudable interés desde el punto de vista histórico y aunque eran susceptibles de poder 
reacondicionarse, legalmente no era posible.  

 Al parecer, la administración ha considerado que era necesario dar una respuesta a esta demanda de 
ASEPA y el Real Decreto 20/2017 en su Disposición Adicional Cuarta, que se incluye por vez primera, 
establece una vía que posibilita la rehabilitación de vehículos con certificado de destrucción emitido por 

un Centro Autorizado de Tratamiento, cuando se 
acredite que tienen un especial interés histórico 
o singularidad. 

En esta disposición adicional del Real Decreto se 
contempla que si existe una mínima parte del 
vehículo, como es el bastidor, con su número 
troquelado en él, se pueda reconstruir el 
automóvil original, siempre y cuando se usen 
piezas originales nuevas o usadas, o en 
alternativa, piezas fabricadas modernamente, 
que respeten los planos originales del vehículo. 

Pero para poder iniciar la rehabilitación, es 
necesario que un organismo como ASEPA o un Club de Vehículos Históricos emitan un certificado en 
que se haga constar el especial interés del automóvil en cuestión, bien por su antigüedad, por su rareza, 
por su singularidad, por su participación en la Historia de España o por cualquier otra causa que aconseje 
la conservación de esa pieza histórica. 

Una vez reconstruido el vehículo deberá pasar la ITV y sería aconsejable que llevara un certificado 
emitido por la misma entidad que certificó el interés de su recuperación, en el que se evidencie que la 
reconstrucción responde a los planos originales y se han respetado todas las piezas importantes, es decir, 
que se ha convertido en una pieza original a todos los efectos. 

Una vez pasada la ITV, se podrá solicitar la matriculación de acuerdo con la normativa que se contempla 
en el Reglamento de Vehículos de la Dirección General de Tráfico sobre vehículos históricos, pudiendo 
llevar su matrícula original, si se conoce, o la matrícula histórica que se le asigne, pudiendo circular con 
las mismas limitaciones de los demás vehículos históricos. 



En la dirección correcta 
 
Los requerimientos de eficiencia energética de los motores y las exigencias de los sistemas de control 
dinámico del vehículo han impulsado el avance exponencial de los sistemas de dirección en los últimos 
años. Lo leemos en infotaller.tv. 

En los inicios del automóvil, los hitos tecnológicos del sistema de dirección de aquellos descendientes de 
los carruajes fueron la utilización del volante -herencia del timón náutico- y la adopción de la geometría 
de Ackermann en las cotas de dirección, que permite diferentes radios de giro en las ruedas delanteras. 

En aquellos años se produjo una cierta coexistencia de mecanismos de accionamiento de dirección: la 
barra de acoplamiento, el tornillo sinfín, el de recirculación de bolas... El sistema de cremallera se 
terminó imponiendo debido a su sencillez. 

Durante décadas, la evolución del sistema de dirección se limitó a la incorporación de la asistencia 
hidráulica, que incluía una bomba de presión accionada por el motor térmico. Se empezó a incorporar 
en los vehículos industriales pesados y posteriormente en los vehículos de turismo equipados con motor 
diésel, debido al mayor esfuerzo de giro que imponía su peso. 

El primer paso hacia el control electrónico de la dirección fue la implementación de la asistencia 
hidráulica variable, producida cuando la revolución digital alcanzó al automóvil, al finalizar los 80. En 

este novedoso sistema, la unidad de control 
comandaba la asistencia hidráulica mediante la 
activación variable de la electroválvula de paso 
en función de los datos obtenidos por los 
sensores de velocidad del vehículo, del ángulo 
de giro del volante, etc. 

Fue en estos años cuando se produjo la 
aparición de los sistemas de accionamiento de la 
dirección con motor eléctrico. Los primeros se 
limitaban a utilizar dicho motor como sustituto 
de la bomba mecánica de presión en el circuito 
hidráulico, pero fueron reemplazados por 
sistemas eléctricos puros EPS en los que el 
motor de asistencia actúa directamente sobre la 
barra de dirección en algunos casos y sobre la 
cremallera, en otros. La asistencia eléctrica 
presenta como principales ventajas la mayor 
eficiencia energética y la reducción del número 
de componentes al eliminar el circuito 
hidráulico. 

El siguiente paso ha sido la implantación del sistema que permite controlar no solo la asistencia, sino 
también la desmultiplicación de giro de la dirección. Del mismo modo, comienzan a proliferar los 
modelos que incorporan la dirección a las cuatro ruedas 4WS. El sistema permite el giro de las ruedas 
posteriores en el sentido contrario a las delanteras en maniobras de aparcamiento y giros muy cerrados, 
y en el mismo sentido al trazar curvas a gran velocidad. 

Como se ha podido constatar, la naturaleza de las anomalías del sistema que el taller tiene que afrontar 
ha cambiado sustancialmente en muy pocos años. A los procedimientos habituales de sustitución de 
rótulas y cremalleras, y ajuste de las cotas de dirección, se ha añadido la necesidad de diagnosticar y 
reparar los sistemas de dirección de última generación. Algunas de las averías más habituales son las 
siguientes: 

 Averías internas en la unidad de control de la dirección o en el motor eléctrico de asistencia. 
 Defectos en los sensores de información de entrada al sistema, como el sensor de par-velocidad de 

giro de volante. 
 Pérdida de codificación de la unidad de control o de los valores de aprendizaje de los sensores del 

sistema, como el sensor de giro del volante. 
 Perturbaciones en la comunicación multiplexada de la unidad de control de dirección con otras 

unidades de la red del sistema dinámico del vehículo, como la de control del motor, la de control 
dinámico de estabilidad, etc. Podrían ser causadas por un defecto en alguna unidad de control o 
por una anomalía en la instalación eléctrica de cableado-conexionado de comunicación. 

 Anomalías en el sistema de alimentación eléctrica de potencia. 

En un futuro próximo, la evolución del sistema dirigirá sus pasos hacia la funcionalidad drive-by-wire: 
ya no habrá una unión física entre el volante y el giro de las ruedas, y la dinámica quedará encomendada 
al sistema de control de estabilidad, que decidirá la trayectoria y las correcciones a partir de la solicitud 
del conductor al volante. Se trata de un claro anticipo de lo que será la conducción autónoma del vehículo 
cuando la evolución tecnológica de los sistemas de comunicación y la legislación lo permitan. 



Hacia la conducción automatizada 
 
La multinacional alemana ZF presenta las nuevas funciones de conducción parcialmente automatizada 
en su centro de sistemas de asistencia al conductor de Brest, en Francia. 

La función de asistencia multicarril para trayectos en autopista ayuda a mantener el control del vehículo 
por medio de sensores de entorno y de una serie de funciones de giro, frenada y aceleración automáticas. 
Así, el sistema puede realizar automáticamente los cambios de carril iniciados por el conductor, y 
detectar tanto el tipo de carril como los vehículos que circulen por los otros carriles. 

La combinación de las funciones de 
detección, decisión, planificación y 
control del vehículo permite circular por 
autopista entre 0 y 130 km/h sin 
necesidad de cambiar de marcha a mano, 
ni  accionar los pedales con los pies. Entre 
estas funciones se incluye también el 
cambio automatizado de carril, ya sea 
porque el conductor inicia la maniobra o 
porque el vehículo la propone y el 
conductor la confirma. 

El vehículo de pruebas está equipado con sistemas de radar AC1000 y sistemas de cámara de última 
generación, además de la dirección eléctrica con transmisión por cremallera y con el control de 
estabilidad electrónico de ZF TRW. Combina funciones de control automatizadas en sentido longitudinal 
y transversal con los radares de corto alcance AC1000, instalados en los ángulos del vehículo, y permite 
de esta manera, y entre otras, la función de adelantamiento. 

El control longitudinal automatizado ayuda a mantener el vehículo a una velocidad determinada y a una 
distancia segura con respecto al vehículo que lo precede, mientras que el control transversal mantiene 
el vehículo centrado en su carril. Si delante del vehículo aparece otro que circula a menos velocidad, los 
radares laterales calculan si en los carriles lindantes hay suficiente espacio libre para hacer una maniobra 
de adelantamiento sin correr riesgos. Si es éste el caso, el sistema de conducción automatizada le 
recomienda al conductor, a través de la interfaz humano-máquina, que adelante al vehículo más lento. 
Para indicar que acepta la recomendación, el conductor sólo tiene que accionar el intermitente. Entonces, 
el control transversal y el sistema de dirección del vehículo ponen en marcha la maniobra de cambio de 
carril. El conductor puede hacer caso omiso del sistema y tomar el control del vehículo personalmente 
siempre que lo desee. 
 
 
 
 

Materiales ultra resistentes para camisas de cilindro 
 

Federal-Mogul Powertrain ya produce en serie camisas de cilindro ultra resistentes, fabricadas con 
una composición especial de hierro y grafito compactado (CGI). La última fórmula, denominada 
GOE330, reduce hasta un 27% la típica deformación bajo el máximo empuje lateral del pistón, en 
comparación con los materiales existentes. Se está usando en motores con aplicaciones de diámetros 
entre 100 y 190 mm. 

Según el fabricante, la deformación bajo 
carga dificulta el sellado entre la camisa y 
el paquete de aros, lo que conlleva un 
incremento del consumo de aceite y un 
mayor desgaste, indicando que si se 
incrementa la tensión de los aros para 
compensar este problema, puede acarrear 
una mayor fricción y un incremento del 
consumo de combustible. 

 Y añaden que, al desarrollar nuevos 
materiales para camisas más resistentes y 

rígidas, permiten a los fabricantes de vehículos desarrollar motores más eficientes y utilizar camisas más 
finas, permitiendo diseños de motores más compactos. 

El módulo de elasticidad de Young del GOE330 es más de un 15% superior que en los materiales de 
camisas de hierro ultra resistentes existentes y, a 270 MPa, su resistencia a la fatiga es aproximadamente 
un tercio mayor. Se prevé que los desarrollos futuros alcancen niveles incluso más altos de resistencia y 
rigidez.  



Nueva norma de calidad en la automoción 
 
La Asociación Española para la Calidad (AEC) ha preparado un curso de 16 horas de duración para 
conocer en profundidad los cambios de la nueva norma IATF 16949:2016 y que actualiza el Sistema de 
Gestión de Calidad en Automoción. 

El curso se impartirá los días 20 y 21 de febrero en Madrid y todos los detalles se pueden ver en: 
http://www.aec.es/web/guest/formacion/catalogo/listado/for0608/fored08850?utm_source=2575&
utm_medium=email&utm_campaign=for0608  

Los cambios significativos de la norma IATF 16949:2016 para los sistemas de calidad, ISO 9001: 2015, 
hacen necesaria una interpretación precisa y adecuada para la correcta implementación en la industria 
de la automoción. En este sector los requisitos para los sistemas de gestión de calidad vienen definidos 

por la organización IATF (International 
Automotive Task Force).

La nueva norma IATF 16949 sigue la 
estructura de alto nivel de la ISO 
9001:2015 e incluye, por lo tanto, todos 
los nuevos requisitos de la misma. 
Adicionalmente, como principales 
requisitos del sector destacan:  

 la gestión de riesgos y la definición 
de planes de contingencia eficaces. 

 un mayor rigor en los requisitos 
para la gestión de la cadena de 
suministro. 

 la definición de un proceso para la 
gestión de garantías y el análisis de 
fallos de campo. 

 La norma IATF 16949:2016 anula y 
sustituye a la ISO/TS 16949:2009 y la actualización del sistema de gestión de calidad en las industrias 
del sector de automoción será necesaria antes de septiembre de 2018. Además, después del 1 de octubre 
de 2017 las organizaciones sólo serán auditadas y certificadas según la nueva norma. 

El curso está dirigido  a Directores, técnicos y profesionales de la Calidad en la industria de automoción, 
Auditores de sistema de la Calidad (1ª y 2ª parte) y Responsables de área con implicación directa en el 
sistema de gestión de la calidad. 
 
 
 
 

Perspectivas laborales en los sectores de ingeniería e IT 
 
El día 16 de febrero la consultora Robert Walters, en colaboración con la Escuela de 
Organización Industrial (EOI), ha organizado una conferencia para tratar de la remuneración, 
tendencias laborales y perspectivas para los sectores de ingeniería e IT. Entre los temas a tratar se verá:  

 Evolución salarial 
 Tendencias de contratación 
 Habilidades y competencias más demandadas 
 Claves: Cómo combatir la escasez de talento especializado 

 
El acto comenzará a las 18:30 horas en la sede de la EOI, Av. Gregorio del Amo, 6 Madrid. El aforo es 
limitado y hay que escribir previamente a rwmadrid@robertwalters.com. 

http://www.aec.es/web/guest/formacion/catalogo/listado/for0608/fored08850?utm_source=2575&utm_medium=email&utm_campaign=for0608
http://www.aec.es/web/guest/formacion/catalogo/listado/for0608/fored08850?utm_source=2575&utm_medium=email&utm_campaign=for0608
mailto:rwmadrid@robertwalters.com


Gestión integrada de proyectos innovadores 
 
Manuel Zahera (manuel.zahera@gmail.com) acaba de presentar su libro de ‘Gestión integrada de 
proyectos innovadores’ y ya está disponible en las librerías. 

Con este libro el autor no pretende que el lector innove más, sino que gestione mejor los proyectos en 
los que participa, lo que, sin duda, redundará en un resultado innovador más eficaz. Es una obra que 
satisface la demanda de los recién titulados (ingenieros, tecnólogos y licenciados de todas las 
especialidades) y de los jóvenes profesionales que acceden a la ejecución y gestión de proyectos 
innovadores y que requieren documentación que recoja, por una parte, los conceptos básicos de la 
gestión de proyectos y de la innovación y, por otra, que facilite una visión moderna, rigurosa pero 

sintética de la gestión integrada de los proyectos de 
innovación y de I+D. 

El texto es ambicioso en cuanto a los contenidos ya que 
abarca la mayoría de los aspectos que intervienen en la 
gestión de proyectos innovadores. Pero también es sintético, 
con un lenguaje sencillo, para no hacer tediosa su lectura a 
los no iniciados. 

 El Índice del libro recoge los siguientes temas: 

1.- Conceptos generales. Objetivos del proyecto. Gestión 
integrada de proyectos. Sistema de innovación. 
2.- La gestión del proyecto innovador. Ciclo de vida y fases 
del proyecto de innovación. La decisión del proyecto. 
Métodos de evaluación. Análisis de riesgos. 
3.- Incentivos y ayudas a la innovación. 
4.- La organización del proyecto. 
5.- Las colaboraciones externas. 
6.- La preparación del proyecto y su planificación. 
Presupuestos. 
7.- Desarrollo de productos. 
8.- Control y seguimiento de proyectos. La documentación 
del proyecto. Cierre del proyecto. 
9.- Creación de empresas innovadoras. 
10.- Factores de éxito de la innovación. 

 
 
Fuentes información e imágenes: 

1.   Race 
2.   Anfac 
3.   Editec 
4.   Asepa 
5.   UPM 
6.   Sigrauto 

7.   http://www.ngvjournal.com/ngvamerica-elogia-estudio-sobre-las-emisiones-del-gas/?lang=es 
8.   Asepa 
9.   http://www.infotaller.tv/blogs/indave/en-la-direccion-correcta 
10.   http://www.revistaviajeros.com/noticia/9522?b=1 
11.   http://www.posventa.info/producto/materiales-ultra-resistentes-para-reducir-la-deformacion-de-la-

camisa-del-cilindro-en-los-v-i/ 
12.   AEC 
13.   Robert Walters 
14.   Manuel Zahera 
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