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62 edicion del Curso de Vehiculos Hibridos y Eléctricos

Después de haber realizado hasta ahora cinco ediciones del ‘Curso de Especializaciéon en Vehiculos
Hibridos y Eléctricos’, lanzamos ahora la sexta edicion en colaboracion con el Instituto Universitario
de Investigaciéon del Automoévil (INSIA-UPM), para cubrir una de las necesidades mas importantes de
formacion técnica en el futuro proximo, incluso ya para el presente.

Este Curso de Especializacién, que comenzara el proximo 17 de noviembre, serd impartido por 26
expertos en estas especialidades de futuro, tanto investigadores y universitarios, como representantes de
las principales empresas y marcas mas avanzadas en este
campo de los vehiculos hibridos y eléctricos.

Al curso que hasta ahora tenia 5 moédulos, le hemos
afiadido un sexto mddulo de tipo comercial, con lo que
conseguimos un curso global de 360° sobre estos nuevos
vehiculos. Asi, la duracién total del curso es de 90 horas
de duracién y se podra cursar completo o por médulos:
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Moddulo 1.- Sistema propulsor.

Moédulo 2.- Motores eléctricos y baterias.

Todos los Boletines ASEPA editados en www.asepa.es

Moédulo 3.- Electronica de control y recargas.

Mobdulo 4.- Disefio estructural.

Moédulo 5.- La seguridad en estos vehiculos.
CURSO DE ESPECIALIZACION

; ; 5 Modulo 6.- Comercializacion y explotacion.
EN VEHICULOS HIBRIDOS Y ELECTRICOS

El curso se impartird en el Centro de Formaciéon del
INSIA en Madrid y ha sido programado para que sea

@ compatible con el trabajo, con un horario de: viernes de
\_) m 15 a 21th y sdbados de 9 a 13h, comenzando el proximo dia
INSIA b

R 17 de noviembre para terminar el dia 3 de febrero.

Instituto Universtario de Investigacén del Automowi
Universidad Politécrica de Madrid

La titulacion que se obtendr4 por el Curso completo sera
la de Certificacion académica del Instituto Universitario

de Investigacion del Automovil (INSIA-UPM).

Todos los detalles, derechos de inscripcion y del calendario de clases estan incluidos en:
http://www.asepa.es/images/pdf/lecturas/vhe18.pdf . Inscripciones: amozas@asepa.es.

Ias fuentes de informad on eimagenes estanindicadas al final de este Boletin
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Convocatoria “Estrellas LUIKE” a la Innovacion y RSC

El Premio "Estrella LUIKE del Motor a la Innovacion”, busca dar reconocimiento a empresas,
instituciones, departamentos y personas relacionadas con la industria del Motor y especialmente
implicadas en el campo de la I+D+i para el desarrollo de iniciativas, proyectos, tecnologias o productos
que aumenten la competitividad del
sector que inciden y acttian directamente
en la mejora de la movilidad, el aumento
de la seguridad, el cuidado del medio
ambiente, la eficiencia dinamica o
energética... incluso el disfrute de la
conduccion.

El Premio de la "Estrella LUIKE del
Motor al Mejor Proyecto de
Responsabilidad Social Corporativa”
persigue reconocer la labor realizada por
empresas y entidades del mundo del
Motor en el campo de la RSC a lo largo del
altimo afo, especialmente en proyectos o programas relacionados con la transferencia de las capacidades
tecnoldgicas para su aplicacion en el desarrollo y la innovacion social. También por la colaboracion
Empresa-Sociedad para el desarrollo conjunto de tecnologias y acciones dirigidas al progreso social.
Asimismo, la creacion, colaboracion o participacién en asociaciones con implicacion social. Y por ultimo,
financiacion de proyectos y programas
destinados al desarrollo o mejora de las
condiciones sociales.

Las précticas o experiencias deberan estar
finalizadas o materializadas de manera
significativa dentro del afo 2017 y
desarrolladas en el Ambito territorial de
Espana.

El plazo para la presentacion de
candidaturas a los premios "Estrella
LUIKE” del Motor a la Innovacion y a la

: Responsabilidad Social Corporativaqueda
abierto a partir del 30 de octubre de 2017, finalizando el 1 de diciembre de 2017.

En la candidatura a ambos premios podra participar cualquier empresa o asociacién relacionada con el
mundo del motor en Espafia: industria, servicios, centros tecnolégicos, centros de formacion, etc. La libre
participacion en estas candidaturas conlleva la aceptacion de estas bases y la decisiéon inapelable del
Jurado.

Las bases completas de estos premios pueden ser solicitadas a: asepa@asepa.es

Concurso para proyectos de hidrogeno y automocion

Con el objetivo de estimular el desarrollo de proyectos de fin de grado y fin de méster sobre el uso del
hidrogeno en automocion entre los estudiantes de ingenieria, el Centro Nacional del Hidrégeno
convoca la 22 edicion del ‘Concurso Hyundai Proyectos de Hidrégeno y Automocion’.

El plazo de presentaciéon de proyectos

.Pﬁm’bge’u 20 CONCU RSO H YU N DAI (;s(’;ziré abierto hasta el 30 de marzo de

q PROYECTOS DE El premio, patrocinado por Hyundai
Motor Espaiia, esta dotado con 2.000

nnm H|DROGENO Y AUTOMOCION Euros en metéalico junto con una visita

corporativa a Hyundai FEuropa en
Alemania, donde se podra realizar una

prueba de conduccion del vehiculo Hyundai FCEV.

Se puede encontrar toda la informacion y bases del concurso en: http://www.cnh2.es/concursoauto17/.
Las consultas se pueden realizar por correo electronico a: concursoauto@cnh2.es
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Los 10 coches mas fiables del mercado

La organizacion de consumidores estadounidense Consumers Report ha presentado su informe anual
en el que resefian los 10 coches mas fiables, segin una base de datos de més de 640.000 vehiculos
analizados.

El informe estudia 17 areas del vehiculo,
- abarcando desde simples molestias -
como frenos que chirrian o interiores que
se rompen con facilidad- hasta grandes
averias, como reparaciones de la
transmision fuera de garantia o
problemas con los sistemas de traccién en
las cuatro ruedas. En base a ello,
ponderan la gravedad de cada tipo de
problema para crear una puntuacion de
confiabilidad, que se combina con los
datos recopilados en sus propias pruebas
del coche, los resultados de su encuesta de
satisfaccion del propietario y los datos de
seguridad.

En base a ese anélisis, los modelos més
fiables son Kia Niro, Subaru BRZ/Toyota 86, Lexus ES, Lexus GS, Audi Q3, Toyota RAV4, Lexus IS,
Toyota Prius, Toyota Prius C e Infiniti Q7o.

La fabrica del futuro

‘La fabrica del futuro, humana, inteligente, tecnolégica y digital’ es un libro de Javier Borda
Elejabarrieta para todas las personas que creen en que no hay futuro sin una industria avanzada y potente.

Y aunque parte de que el lector conoce la problemaética de la produccién y sus teorias ya clasicas, como
por ejemplo, el Lean Manufacturing, cualquier
persona con inquietudes por el futuro tecnolégico de la

iedad obtendra criterios ttiles.
LAFABRICADELFUTURO |
HUMANA

El libro esta organizado sobre la base de grupos de
U - articulos de contenido afin de manufactura avanzada.
N[EUEENIE Cada uno de esos grupos de articulos es un capitulo con
TECNDLU&CAVD‘G”AL una introduccién, y se presenta en un orqen logico
: LUGIL NGl F desde lo més general a lo particular, terminando en
enfoques sectoriales para su aplicacion practica. De

todo esto se deriva que hay algunas figuras y graficos
que se van repitiendo a lo largo del libro.

Estos son los conceptos basicos para desarrollar "La
Fabrica del Futuro". Dicho esto é¢Qué sentido tiene este
libro? ¢Qué aporta? Definir la Fabrica del Futuro desde
"dentro hacia fuera" desde "lo no obvio a lo evidente y
visual"; desde "lo estratégico a lo tactico" y en definitiva
desde "el alma al cuerpo".

Javier Borda es Dr. Ingeniero Industrial por la ETSII
de Bilbao, Msc Modelos Cuantitativos, MBA y Profesor
del Aula de Intensificacién Aerondutica de la ETSII de
Bilbao.

Uno de los articulos incluidos en este libro (Industria
de Automociéon Avanzada: Elementos de la Fabrica del
Futuro que permiten un precio diferencial), se puede

leer en los Documentos ASEPA: http://www.asepa.es/images/documentos/115%20fabrica%2ofuturo.pdf

El libro se puede adquirir en Amazon en el enlace:
https://www.amazon.es/F%C3%81BRICA-FUTURO-Inteligente-Tecnol%C3%B3gica-Digital/dp/846086821.

JAVIER BORDA ELEJABARRIETA
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Ideas para mejorar el rendimiento de un motor

Por su interés técnico incluimos a continuacion el articulo escrito por Francisco Payri Gonzalez,
Catedratico de Universidad, director de CMT-Motores Térmicos (UPV) y Personaje Ilustre de la
Automocién Espanola, designado por ASEPA.

Esta cientificamente demostrado, y es un hecho reconocido, que un motor térmico alternativo, distribuye
la energia que obtiene al quemar el combustible, en tres partes aproximadamente iguales, a saber:
Trabajo en el eje, energia térmica en el refrigerante y energia en los gases de escape. Esto significa, dicho
en otros términos, que el rendimiento de un motor es de alrededor del 33%.

Dado que esta afirmacion es cierta, a cualquier persona con inquietudes cientificas se le puede ocurrir la
idea de intentar recuperar la parte de energia del combustible que se pierde tanto en el refrigerante, como
en los gases de escape, con el objetivo de mejorar el rendimiento.

Centrémonos en un primer paso en eliminar la energia cedida al refrigerante, en este caso se nos podria
ocurrir construir un motor que en el limite fuera
adiabatico, es decir que no trasmitiese calor.
Tecnolbgicamente la soluciéon podria ser emplear
material ceramico, puesto que conduce mal el calor,
los problemas que nos encontrariamos son que no es
facil construir un motor ceramico y suponiendo que
fuera posible, el precio seria prohibitivo. Si obviamos
estos problemas y admitimos que hemos sido
capaces de construirlo, nos quedaria el problema de
las bajas caracteristicas del material cerdmico para
resistir los elevados esfuerzos que aparecen cuando
el motor funciona. Si, a pesar de todo, fuéramos
capaces de superar todos los inconvenientes
apuntados, el siguiente paso seria ensayar el motor
para medir sus prestaciones. Manteniendo la misma
cantidad de combustible introducido, que en el ensayo de un motor convencional, los resultados serian
aproximadamente los siguientes:

= La potencia del motor prototipo subiria entre un 5y un 7% respecto a la del motor convencional.
* Latemperatura de los gases de escape aumentaria mucho.
= Latemperatura que alcanzarian los elementos del motor también creceria.

Ademas de los pobres resultados, nos encontrariamos con que aparecerian nuevos problemas, como por
ejemplo dilataciones excesivas o la falta de lubricacion.

En el supuesto de que todos los problemas enumerados tuvieran solucion, lo que demuestra un
optimismo excesivo, el resultado final es que solo mejoraria el rendimiento del motor entre un 5y un 7%.
En realidad si se tiene en cuenta que el motor no puede ser completamente adiabatico y que es necesario
acotar las temperaturas del material a valores admisibles, el resultado final seria, en el mejor de los casos,
una mejora entre el 1y el 1,5%.

A la vista de los resultados del ensayo, una vez mas alguien podria pensar que lo que ha sucedido en el
motor es que las pérdidas de energia que se daban en el refrigerante han pasado, en parte al menos, a los
gases de escape (aumento de temperatura de los gases), afirmacion que es muy acertada, por lo tanto, la
solucion del problema planteado de bajo rendimiento del motor estaria en eliminar, o al menos reducir,
la energia perdida de los gases de escape.

En este segundo caso el nivel cientifico de la discusion, para abordar la justificaciéon de los resultados,
habria que elevarlo, para llegar finalmente a la siguiente conclusion: En un motor térmico alternativo
una vez que los gases salen de los cilindros, no es posible obtener mas trabajo de esos gases en el propio
motor, otra cuestion seria recuperar parte de esa energia en otro tipo de maquina, lo cual es posible. Este
es el caso que se da actualmente en los motores de F1, que recuperan parte de la energia de los gases de
escape utilizando la turbina del grupo de sobrealimentacion para generar, en condiciones concretas,
energia eléctrica que es almacenada en baterias y que se utiliza cuando es necesaria. No se pueden olvidar
algunos inconvenientes importantes que aparecen cuando se aplica esta solucion, entre los que hay que
destacar la complicacion electromecanica que tiene y su coste de implantacion, teniendo ademaés
presente que la cantidad de energia que es posible recuperar es pequefa en comparacion con la energia
disponible en los gases de escape, circunstancia que se puede justificar por razones termodinamicas.

En resumen, no queda mas remedio que tener en cuenta que las leyes de la fisica no pueden ser obviadas,
y que las limitaciones tecnoldgicas y los costes son muros dificiles de superar. Sin embargo, es evidente
que algin paso en las direcciones apuntadas se puede seguir dando cuando se disefian de los motores,
para que se produzcan mejoras en el rendimiento.

¢Donde estan consideradas las pérdidas debidas al rozamiento que no son despreciables? Otro dia
veremos qué se puede hacer.
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El aluminio para la carroceria de los coches

En los tltimos afios, los fabricantes de automoéviles han ido empleando cada vez més el aluminio en la
producciéon de carrocerias. El principal motivo radica en su ligereza, que permite cumplir con los
objetivos de emisiones de CO2 marcados por la Unién Europea.

Pero, ¢cudles son sus principales caracteristicas, sus ventajas e inconvenientes? GT Motive publica un
articulo en su blog en el que destaca la alta conductividad térmica y eléctrica del aluminio, que es casi
cuatro veces mayor que la del acero, lo cual es fundamental para disipar el calor en los procesos de
soldadura por fusion.

Asimismo, subraya su resistencia a la
corrosion, gracias a la alimina. Sin embargo,
si se combina con otros materiales, el
potencial electroquimico  puede ser
diferente y producirse corrosion galvanica y
generarse la consiguiente destrucciéon del
aluminio.

Por contra, la resistencia mecanica es
menor que la del acero, por lo que requiere
tratamientos especiales para aumentar su
grosor. A esto hay que afiadir que la resistencia eléctrica también es baja (cinco veces inferior a la del
acero), siendo necesaria mas intensidad a la hora de realizar soldaduras que, ademés, no podran hacerse
con cualquier tipo de equipo.

En cuestion de dureza, su indice también es més bajo que el del acero, asi como en elasticidad, lo cual le
hace més fragil y que sea necesario atemperar el material antes de realizar operaciones de estiraje para
evitar su ruptura. Aunque, gracias a la tecnologia actual es posible concebir estructuras tridimensionales
maés ligeras y con mayor rigidez a torsion que el equivalente en acero. Pese a estas caracteristicas, el
aluminio posee un coeficiente de dilatacion lineal alto, lo que permite variar su dimensién al subir la
temperatura.

Su punto fuerte es su ligereza, un tercio mas ligero que el acero, lo que permite reducir hasta el 40% el
peso total de la carroceria y, en consecuencia, generar menor consumo, mayor aceleracion y menor
distancia de frenado.

Otro punto resefiable es que las carrocerias de aluminio suelen ser méas rigidas que las de acero e
incorporan zonas de deformacién programada, que disipan una parte de la energia que se produce en un
impacto.

Por otro lado, este material puede obtenerse por reciclaje, utilizando poca energia y sin perder sus
cualidades, lo que reduce el precio de la materia prima. Pese a todas estas ventajas, GT Motive recuerda
que el aluminio posee un coste elevado, su reparacion es mas costosa, ademas de ser mas complicado el
proceso de soldadura.

Triciclo de pedaleo asistido para el reparto

Correos ha probado de forma piloto en Sevilla un triciclo de pedaleo asistido para el reparto de
paqueteria. Este vehiculo, que puede circular por el carril bici e incorpora un cajon de 300 litros de
capacidad, pretende “facilitar y agilizar” el proceso de reparto.

El objetivo de este proyecto es comprobar si
el vehiculo es viable, con la vista puesta en
su posible utilizacion en determinados
lugares del pais.

La prueba se ha valorado positivamente,
aunque hay algunos aspectos de mejora,
como aumentar la capacidad del cofre para
paqueteria de mayor volumen, optimizar el
freno de mano y mejorar el acceso al estado
de la bateria.

La utilizaciéon de este vehiculo se enmarca en
la politica del operador enfocada a un mayor
respeto al entorno, ayudando en la

reduccion de la contaminacion y de las emisiones de CO2.
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El coche volador de Airbus

Airbus, a finales de 2017, va a presentar un prototipo de vehiculo que ademas de funciones auténomas
tendra la capacidad de surcar los cielos. No sera el primer coche volador que nace, pero si que contara
con caracteristicas inéditas hasta ahora. Se espera que lo nuevo de Airbus mezcle lo mejor de un turismo
y un helicoptero.

El proyecto de este nuevo vehiculo corre a
cargo de la division ‘Urban Air Mobility’
que Airbus ha creado recientemente. Este
proyecto cuenta ya con una serie de
bocetos que apuntan a ser bastante
realistas. Ademads, se esta analizando el
funcionamiento de los diversos servicios
de ‘carsharing’ que existen a dia de hoy
para ver como se podria implementar algo
similar en este proyecto.

La idea que tiene Airbus es la de lanzar un
vehiculo que pueda ser compartido y que
ademas tenga la capacidad de agilizar el
tréafico, especialmente en las grandes ciudades. A dia de hoy, y segtin se confirma desde la compailia, el
proyecto esta en fase de experimentacion, o lo que es lo mismo, algo verde todavia, lo que no implica
necesariamente que no se vaya a llevar a cabo. El prototipo existira seguro, aunque a partir de ahi habra
que ver su evolucion.

Airbus va a aprovechar toda su experiencia en el campo de los helicopteros, donde a dia de hoy puede
presumir de ser el primer fabricante mundial. Si a todo esto le unimos lo que ya saben tras haber
trabajado en otros proyectos de vehiculos de transporte, podemos entender que toda esta idea tenga
bastantes visos de hacerse realidad en algiin momento. Interesante parece, y mucho.

ANG para almacenar y transportar biometano

Cenergy Solutions esta introduciendo un sistema completo de gas natural adsorbente (ANG) para
capturar, almacenar, transportar y utilizar biometano.

Esta tecnologia permite almacenar moléculas de metano en un estado denso a bajas presiones. Se puede
almacenar unas 3-5 veces la cantidad de gas natural o biogas en un tanque ANG en comparacion con un
tanque de GNC convencional a la misma presion.

Se estima que por aio un billén de metros
ctbicos de gas natural y 1,6 billones de
metros ctbicos de biogés son ventilados o
quemados en todo el mundo
principalmente a partir de los pozos
petroleros, porque es demasiado caro de
comprimir a altas presiones para su
almacenamiento y transporte.

Una vez que se captura el gas
desperdiciado, no solo puede reemplazar
a la gasolina, el gasoil y el carbon, sino
también al GLP. Este nuevo sistema para
llenar tanques, que reemplazara los
tanques de GLP, compuesto por un
compresor de gas natural certificado por
CSA y UL, un sistema colector para llenar varios tanques a la vez y una valvula patentada y filtro.
Cualquier aplicaciéon en la que se use GLP se puede reemplazar con biometano almacenado y
transportado en los tanques ANG.

El compresor llena los tanques ANG para ser distribuidos a los clientes y reemplazar sus tanques de GLP.
El tanque de almacenamiento intermedio opcional puede contener cualquier exceso de biometano para
su uso posterior. Con este sistema tinico se pueden llenar multiples tanques de ANG al mismo tiempo,
intercambiando los tanques llenos con tanques vacios segiin sea necesario con la boquilla y el acoplador
de conexion rapida de Cenergy. Este sistema de baja presion hace que sea facil, seguro y econdémico
almacenar y distribuir biometano en todo el mundo.
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Autobuses eléctricos contra la contaminacion

IDTechEx ha publicado un informe en el que analiza los diversos estudios relacionados con las
enfermedades causadas por la contaminacién de los vehiculos, lo que proporciona una razon suficiente
para la adopcion de vehiculos eléctricos.

El ozono, el monoéxido de carbono y otras emisiones procedentes de los vehiculos han sido
frecuentemente estudiadas, pero su relacion con las enfermedades respiratorias no es tan importante
como la de las emisiones de particulas producto de la combustién de los motores diésel. Por ejemplo, el
asma y otras enfermedades pulmonares han sido estrechamente ligadas a las particulas mas pequeiias.

El mecanismo de transferencia a través de los tejidos ha sido explicado por la ciencia. Un estudio reciente
sobre casi 250.000 mujeres reveld que la exposicion a estas particulas estd muy relacionada con el cancer
de mama, aunque no se ha logrado demostrar la causalidad. Otra investigacién realizada en Reino Unido
demuestra que las particulas pasan al torrente sanguineo tan solo 15 minutos después de su inhalacion.

En China se producen 1,8 millones de muertes al afio por la contaminacion, segin la Organizacién
Mundial de la Salud. El trafico es uno de sus mayores causantes. En Europa una investigacién realizada
en Alemania y Finlandia muestra que los pequenos coches que utilizan motores diésel tienen mayores
emisiones de 6xidos de nitrégeno que los vehiculos grandes. La Universidad de York en Reino Unido ha
mostrado como estos 6xidos provocan depresion, cancer de pulmén y enfermedades del corazén

reduciendo la esperanza de vida.

T
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Todos estos estudios y conclusiones deberian tener una clara consecuencia: aumentar las ventas de
vehiculos eléctricos. Sin embargo los fabricantes anuncian novedades a las que todavia les queda un
tiempo por llegar y que en pocos casos llegaran antes de 2020.

Muchas ciudades estan anunciando su intencién de prohibir la circulacion de vehiculos diésel en su
interior. A nivel global la cifra de ventas de vehiculos diésel estd en declive. La electrificaciéon del
transporte publico comienza a ser una prioridad en algunas ciudades. Los autobuses eléctricos son
también muy atractivos a nivel econémico por el importante ahorro que supone para su gestor el uso de
electricidad en vez de gasoil.

La propia Uni6én Europea ha anunciado que continuaré con sus proyectos de electrificar el transporte de
pasajeros. Sin embargo la realidad es mucho més tozuda y de los 173.000 autobuses eléctricos que
circulaban por el mundo en 2015, 170.000 operaban en China y habian sido fabricados en el pais asiatico.

Londres ha anunciado su intencién de dejar de comprar sus clasicos autobuses de dos pisos diésel, pero
estd completando el programa de compra de 3.000 hibridos diésel a los que les queda una vida util
todavia de 10 afios, por lo que la llegada de los autobuses eléctricos puros se retrasa en Londres. Por el
contrario paises como Holanda y Noruega son ejemplo a seguir en la electrificacién de sus autobuses.

En Madrid, la EMT, después de pruebas, ha adquirido 15 autobuses 100% eléctricos del fabricante vasco
IRIZAR. El modelo seleccionado es el i2e’ de 12 metros, que tendra capacidad para 76 pasajeros (24
sentados). Cuenta con un motor con una potencia nominal de 230 kW (313CV). La bateria dispone de
una capacidad de 376 kWh, formada por celdas de sodio-niquel (So-Nick). Una tecnologia que segin los
responsables del proyecto, llevan méas de 10 afios en el mercado y se trata de una “tecnologia probada”,
mas barata que la de ion-litio y reciclable en un 99%.

El autobuts eléctrico de IRIZAR contara con una autonomia de entre 200 y 250 kilometros, suficientes
para una jornada de trabajo de entre 14 y 16 horas, a una velocidad media de 17 km/h. Para la recarga,
necesita unas 5 horas mediante una toma Combo standard a 125A. El resultado es un autobus eficiente,
capaz de reducir las emisiones contaminantes en 88 toneladas, y que evitara el gasto de 33.000 litros de
gasoil cada afio.

Ias fuentes de informad én eimagenes estanindicadas al final de este Boletin
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¢Como es el transportista en Espaina?
Dentro de todo el engranaje que supone la cadena de distribucion, el transportista es una figura clave,
pero ésabemos como es el transportista en Espaia?

Logicamente no podemos generalizar, pero si hacer un retrato robot del transportista mas habitual,
segun datos del Ministerio de Empleo y Seguridad Social y el Instituto Nacional de Seguridad e Higiene.

Empezando por el sexo del transportista espafiol, lo cierto es que a dia de hoy en este pais los
transportistas siguen siendo mayoritariamente hombres. Sélo un 11,4% de los profesionales del
transporte son del sexo femenino.

Méas del 75% tienen una edad
comprendida entre los 30 y los 54 anos.
Entre ellas, la méas comn es entre 40 y 44
anos.

El transporte por carretera es el rey.
Supone hasta un 69% del total de los
transportistas espanoles. A gran distancia
encontramos el ferrocarril, con un 6%. A
continuacion est4 el transporte aéreo, con
un 5%. Cierra la lista el transporte
maritimo con un discreto 2%. El
porcentaje restante, un 18%, se refiere a aquellas actividades anexas a los transportes.

Los transportistas de nacionalidad espafola representan una amplia mayoria. Es asi en cualquier
rango de edad, pero se acenttia conforme ésta va aumentando. Visto desde otro punto de vista, podemos
ver como méas del 70% de las empresas de transporte espafiolas no cuentan con ningan extranjero.
Solamente un 3,6% de ellas tienen en plantilla méas del 25% de trabajadores no nacionales.

En cuanto a la formacion, la gran mayoria de los transportistas espafioles disponen de estudios
primarios. Una muy buena noticia es que solamente un 3,6% de ellos no tiene estudios. Por otro lado,
encontramos que un 5,5% dispone de formacion universitaria y un 12,7% de formacion profesional.

En conclusidn, llegados a este punto ya podemos responder a la pregunta inicial, pues en términos
generales se trata de un hombre de mediana edad, poco mas de 40 anos. Trabaja en el transporte por
carretera. Tiene la nacionalidad espanola y dispone de estudios primarios.

Pararse en un paso de peatones antes de cruzar

En 2016, s6lo en Madrid, hubo 946 heridos graves por atropello y en el conjunto de Espana 27 personas
fueron atropelladas cada dia.

La Asociacion Madrilena de Distribuidores de Automoviles (AMDA) quiere contribuir a una
disminucion notable de atropellos, poniendo un especial énfasis en que el paso de cebra (o de peatones)
es un derecho, pero no te convierte en inmune contra todo tipo de irresponsables.

Aqui van 10 consejos para el peaton que
cruza una calle:

1. Busca siempre el paso de peatones.

2. Déjate ver.

3. Antes de cruzar debes hacerte notar y
asegurate de que te han visto.

4. Tener la prioridad no significa que tu
vida no esté en juego.

5. Puede que no te hayan visto y te estés
jugando la vida. No cruces de forma
imprevista.

6. El paso de cebra no es un seguro de

vida. Es un derecho, pero no es una zona protegida.

7. No cruces hasta que el coche se haya parado. No arriesgues.

8. Sivas haciendo running, detente. El paso de cebra hay que tomarselo como un stop para todos.

9. Lo mismo pasa si vas en bicicleta. La bicicleta esti considerada como un vehiculo y su uso por la acera
no esté permitido. Por tanto, si vas en bici no tienes la prioridad en el paso de peatones. Asi, debes bajarte
de la bici y pasar andando.

10. Y si se trata de una calle de doble sentido de circulacion, es necesario que te asegures de que has
mirado bien a los vehiculos que circulan en ambos sentidos.
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Claves para la transformacion digital del taller

El mundo digital invade nuestro dia a dia. Nuevos hébitos y tendencias que hacen la vida mas facil, pero
que crean la necesidad de transformar algunos entornos, como es el caso de los talleres de reparaciéon de
automoviles.

Por ello, para ser mas competitivos en el sector no hay que percibir estos cambios digitales como una
amenaza, sino como una oportunidad de negocio, y prepararse para ello, explican desde CSS en un
articulo que publican en su blog.

De esta forma, este sistema se convierte en un medio para ofrecer mejores resultados y obtener 6ptimos
== wm beneficios. Pero, ¢ccomo? adoptando nuevos
procesos, redisefiando los antiguos, de
acuerdo con los resultados que ofrezcan y,
asi, afianzar, las ventajas competitivas.

La digitalizacion no es un objetivo en si
mismo, sino que es el medio para seguir
ofreciendo resultados y los beneficios
deseados, primero para sus responsables y
trabajadores y después para los clientes.

Ademas, gestionar la informacion digital
permite buscar, recuperar, analizar y
compartir datos de forma automatizada
para conseguir una empresa inteligente en
la que sea mas facil la toma de decisiones. Por ello, se necesitan herramientas informaticas que gestionen
todo el volumen de datos de los que se dispone. Por otro lado, la comunicacién digital inteligente busca
hacer del cliente parte de su ADN, es decir, estar conectados con los usuarios y establecer una
comunicacion fluida, bidireccional y transparente.

Por ultimo, los talleres deben convertirse en empresas medibles y monitorizables, apostando por la
trazabilidad de los procesos, las tareas y el desempeiio de las personas del equipo para obtener un mayor
control de los trabajos y organizacion del taller.
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Lo mds fécil es emplear el enlace:

QUL WWW.ASEPA

s A,' Pero, si lo prefieres, también puedes poner un correo electrénico
Para hace. rte soclo de ASEP a: asepa@asepa.es con los siguientes datos:
a - Nombre y apellidos
- Teléfono mévil
- Correo electrénico
- Empresa o Centro de Estudios
- El cbdigo IBAN de la cuenta bancaria (si es el caso)

Las cuotas anuales son:

Socio Premium* 50 €/afio
Socio Senior (mds de 65 afios) ... Gratis
Socio Junior (hasta 2 afios después ... Gratis
Adherido Gratis

* Los empleados de los Protectores de ASEPA y los desempleados son
gratis, mi se en esta situacié
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