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XXI Forum de la Automoción Española 
 
ASEPA tiene el gusto de invitarte al ‘XXI Forum de la Automoción Española’, que celebraremos en 
Madrid el  miércoles día 17 de enero. 

Como en años anteriores, por la mañana 
tendremos la Jornada Técnica, que 
dedicaremos a ‘LA INNOVACIÓN EN LA 
AUTOMOCIÓN EN ESPAÑA’, en colaboración 
con instituciones y empresas representativas del 
sector. 

La jornada comenzará con una introducción de 
Francisco Aparicio, Presidente de ASEPA, 
con José Mª. López, director del INSIA, Mario 
Armero, Vicepresidente ejecutivo de ANFAC y 
José Portilla, director general de SERNAUTO. 

A continuación, se abrirán dos mesas redondas, 
moderadas por estos últimos, la primera 
dedicada a  la ‘Innovación y diseño en 
automoción’ y la segunda a la ‘Innovación en la 
fabricación’.  

Los asistentes podrán obtener gratuitamente un 
diploma de asistencia, si así lo desean. Además 
podrán adquirir todas las Monografías de 
ASEPA editadas a un precio especial ‘Forum’. 

Por la tarde, celebraremos el Acto Solemne de 
reconocimiento como ‘Personaje Ilustre de la 
Automoción Española’, a D. Ernesto Antolín 
Arribas, presidente del GRUPO ANTOLIN, en 
base a su sobresaliente contribución al 
desarrollo del sector de la automoción en España. 

El programa definitivo con todos los detalles y 
horarios de ambos eventos se pueden ver en http://www.asepa.es/images/pdf/lecturas/21forum.pdf. La 
asistencia es gratuita a ambos eventos. 
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MCA, nuevo Protector de ASEPA 
 
Con el nuevo año, tenemos el placer de dar la bienvenida como Protector de ASEPA al Cluster de 
Automoción de Madrid (MCA), 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.  

Madrid Clúster de Automoción es una asociación sin ánimo de lucro que se crea con el fin de dinamizar, 
estimular y consolidar la actividad del sector, y en la que tienen cabida empresas del sector de la 
automoción que desarrollan su actividad en el entorno de la Comunidad de Madrid, así como 
asociaciones, centros tecnológicos, organismos e instituciones también de la región. 

Madrid Clúster de Automoción (MCA) 
fue fundada en abril del 2007 por la 
Consejería de Economía e Innovación 
Tecnológica de la Comunidad de Madrid, 
en colaboración con la Asociación de 
Empresas del Metal de Madrid (AECIM) 
y otras empresas del sector de 
Automoción. 

En el año 2008, la asociación fue 
registrada con la denominación de 

Agrupación Empresarial Innovadora (AEI) por el Ministerio de Industria, Turismo y Comercio tras la 
elaboración y posterior calificación del Plan Estratégico de la Asociación como excelente, pudiendo de 
este modo acogerse y disfrutar de las condiciones en forma de ayudas que a estas agrupaciones se brinda. 
Debido a este hecho, desde entonces MCA ha podido desarrollar una intensa actividad de apoyo a sus 
asociados, mediante actividades de colaboración y financiación para el desarrollo de proyectos 
innovadores, ayuda a las empresas a su internacionalización, fomento de actividades y focos de negocio 
en el entorno de la región de Madrid, y dinamización y mejora de su competitividad. 

Hoy en día, MCA cuenta con 21 asociados, incluyendo desde fabricantes de automóviles hasta 
proveedores de todos los niveles de estos últimos (Tier 1, Tier 2, Tier 3), pasando por asociaciones de 
empresas del sector, centros tecnológicos y formativos, empresas de servicios de ingeniería e 
instituciones. 
 
 
 
 

El nuevo sistema de homologación de vehículos en la UE 
 
El Parlamento Europeo, los Estados miembros de la UE y la Comisión Europea han llegado a un acuerdo 
final, el pasado 7 de diciembre, sobre un sistema reformado para la aprobación de los vehículos antes de 
ser puestos en el mercado de la UE. 

En virtud de este acuerdo, los Estados 
miembros tendrán que llevar a cabo 
controles en los vehículos que 
circulan por sus carreteras en al 
menos uno de cada 40.000 vehículos 
de nueva matriculación (con un 
mínimo de cinco pruebas por Estado 
miembro). El 20% de estas pruebas 
será sobre emisiones. La Comisión 
Europea también estará facultada 
para realizar las auditorías de cada 
autoridad nacional de homologación 
cada cinco años. 

El acuerdo prevé la creación de un Foro de Intercambio de Información y Control, que tiene el potencial 
de generar interpretaciones uniformes para el sistema y aumentar la supervisión de la UE. Los criterios 
estrictos para los servicios técnicos que lleven a cabo las pruebas -basadas en normas internacionales y 
aplicadas por los organismos acreditados- también deben mejorar aún más la calidad de la inspección de 
vehículos. 

Este acuerdo de compromiso requiere aun la aprobación del Parlamento Europeo y de los Estados 
miembros antes de convertirse en ley. Por su parte, la Asociación de Fabricantes de Automóviles Europea 
(ACEA), en palabras de su secretario general Erik Jonnaert, indica que ACEA siempre ha apoyado los 
objetivos fundamentales de fortalecimiento de la vigilancia del mercado y que están seguros de que este 
sistema más robusto permitirá a la industria del automóvil recuperar la confianza del consumidor. 



Uber, es empresa de transporte 
 
La guerra entre el sector del taxi y la compañías de alquiler de coches con conductor ha abierto un nuevo 
e importante capítulo tras la sentencia del Tribunal Europeo de Justicia, en la que Uber ha sido 
nombrada como "empresa de transporte", lo que podría marcar un antes y un después en el devenir de 
este tipo de empresas (Antonio Moraleja en autofacil.es). 

La noticia que los taxistas llevaban esperando desde hace meses ya ha llegado. El Tribunal de Justicia de 
la Unión Europea ha dado la razón al sector del taxi, considerando a Uber como una compañía de 
transporte y no una mera plataforma tecnológica. Esta sentencia se traducirá en cambios en los requisitos 
que las autoridades pueden exigir a la compañía estadounidense para prestar sus servicios en los 
diferentes países de la Unión Europea. 

Desde que comenzaran las hostilidades entre los taxistas y las compañías de alquiler de coches con 
conductor como Uber (o Cabify), estas últimas se defendían de las acusaciones de competencia desleal, 
alegando ser un servicio de intermediación digital para la prestación de transportes entre particulares. 
Debido a la importancia del conflicto y a raíz de una denuncia presentada en el juzgado de lo mercantil 
número 3 de Barcelona por la Asociación Profesional Élite Taxi, el caso llegó a Luxemburgo, donde la 
Justicia Europea ha fallado hoy a favor de los taxistas. 

No obstante, la raíz del problema en sí se remonta al año 2014 con la llegada a España del servicio 
UberPop, consistente en que unos conductores particulares operan el servicio de transporte urbano con 
sus vehículos a través de una aplicación sin necesidad de ningún tipo de licencia y en el marco de la 
llamada economía colaborativa. Tras la polémica, fue cuando Uber y posteriormente otras empresas 
como Cabify, decidieron regular de cierta manera sus servicios, obligando a los conductores a tener 
licencia de transporte, es decir, las famosas licencias VTC en España.  

La sentencia no apunta directamente a los servicios actuales de Uber, sino más bien a la anterior UberPop, 
pero marca un importante punto de inflexión en el pulso que mantienen con los taxistas, ya que el 
Tribunal de Justicia Europeo declara que un servicio de intermediación como el que ofrece Uber, cuyo 
objetivo es poner en contacto, mediante una aplicación para teléfonos inteligentes y a cambio de una 
remuneración, a conductores no profesionales que utilizan su propio vehículo con personas para realizar 
un desplazamiento urbano "está indisociablemente vinculado a un servicio de transporte", es decir, que 
califica a Uber como empresa de transporte y no como servicio de la sociedad de la información. 

Tras conocerse la sentencia, Uber ha lanzado un comunicado en su defensa. "Esta sentencia no cambia 
nada en la operativa en la mayoría de los países de la UE. Sin embargo, todavía hay millones de europeos 
que no pueden usar apps como la nuestra. Como dijo recientemente nuestro nuevo consejero delegado, 
conviene regular servicios como Uber y por ello continuaremos el diálogo con países y ciudades en toda 
Europa", explica. 

Por su parte los taxistas consideran esta sentencia como una primera e importante victoria en la 
consecución de sus objetivos y sus reclamaciones ante las administraciones, ya que el Tribunal Europeo 
ha visto que la actividad de plataformas como Uber le resta negocio al sector del taxi sin someterse a las 
mismas exigencias que debe cumplir este colectivo. Además, según FedeTaxi, Uber podría tener que 
afrontar sanciones en España por más de 5.000 millones de euros por infracción a la normativa de 
transportes. 



Vehículos giroscópicos para el futuro 
 
El proyecto se llama 'transporte público giroscópico' y es una idea de la compañía Dahir Insaat, quien 
se ha dedicado desde hace varios años a proponer conceptos futuristas de varios productos y servicios 
que usamos habitualmente y que, en este caso, podrían ser revolucionarios para las ciudades 
congestionadas. 

Se basa en la idea ya conocida de autobuses o vehículos de emergencias capaces de circular sobre el resto 
de los vehículos. La diferencia es que el 
vehículo giroscópico se sostiene sobre 
un único punto de apoyo con una o dos 
ruedas que se encajan dentro de la 
propia línea de división entre carriles, 
desde donde se podría alimentar 
eléctricamente para su funcionamiento 
con emisiones cero. Para conseguir 
estar en equilibrio emplea un sistema 
de elementos que crean un ‘efecto 
peonza’. 

En el caso de los vehículos de 
emergencias, también se han diseñado versiones específicas, como por ejemplo la de extinción de 
incendios, que permite elevar a los bomberos y sus equipos con un sistema de drones hasta el nivel del 
edificio al que tengan que acceder para el rescate de manera más segura y cómoda. 

Si sientes curiosidad por esta posibilidad de futuro, puedes ver lo que podría ser su funcionamiento en 
la ciudad con el video: https://www.youtube.com/watch?time_continue=6&v=1m5vWdeTlno, pero 
también para viajes de larga distancia: https://www.youtube.com/watch?v=noqgxAtPLbw  
 
 
 
 

Un catalizador para convertir CO2 en etanol 
 
Mientras las previsiones apuntan a que la concentración de dióxido de carbono (CO2) en la atmósfera 
seguirá creciendo, científicos estadounidenses han desarrollado un procedimiento electroquímico que 
convierte el CO2 en etanol de forma asequible y escalable para su futura aplicación en la industria. 

Pese al potencial impacto de este avance, el hallazgo ha sido fortuito. Así lo explican desde el 
departamento de Energía del Laboratorio Nacional Oak Ridge donde, para que este proceso de 
conversión ofreciera resultados, han empleado un catalizador de carbono, cobre y nitrógeno. 

“Descubrimos por accidente que este material funcionaba”, explica Adam Rondinone, uno de los 
participantes en este trabajo que, según cuenta, pretendía estudiar “el primer paso de la reacción; 
cuando nos dimos cuenta de que el catalizador realizaba la reacción al completo por sí mismo”. 

Para ello, con los materiales indicados, se aplicó voltaje en el catalizador para activar una complicada 
reacción química que revirtiera el proceso de combustión. Y funcionó. Por lo general, este tipo de 

reacción ofrece como resultado 
multitud de productos distintos en 
pequeñas cantidades. Sin embargo, en 
este caso y con un catalizador basado 
en nanotecnología, del CO2 disuelto en 
agua se obtuvo etanol con un 
rendimiento de hasta el 63%. 

El etanol fue una sorpresa, porque es 
muy difícil ir directamente de dióxido 
de carbono a etanol con un simple 
catalizador”, asegura Rondinone. Sin 
embargo, su innovación, no es simple y 
presenta importantes novedades. La 
primera reside en su estructura a 

nanoescala a base de cobre y carbono. Gracias a ella se ha logrado prescindir del uso de metales como el 
platino, que limitan la viabilidad económica de muchos catalizadores. 

Junto al uso de materiales de bajo coste, otro de los puntos fuertes de este proceso es que opera a 
temperatura ambiente. Así, los investigadores consideran que el avance podría ser fácilmente escalable 
para su uso en aplicaciones industriales. Además, desde el OAK Ridge destacan que este sistema puede 
aprovecharse para almacenar los excesos de electricidad generada a partir del sol o del viento.  

https://www.youtube.com/watch?time_continue=6&v=1m5vWdeTlno
https://www.youtube.com/watch?v=noqgxAtPLbw


Objetivo: reducir la contaminación 
 
Las boinas de contaminación que, lamentablemente, cubren los cielos de muchas de nuestras ciudades 
piden a gritos un cambio en nuestros hábitos energéticos. Más de 400.000 personas mueren 
prematuramente cada año en la Unión Europea (UE) por la mala calidad del aire y varios millones 
padecen enfermedades respiratorias y cardiovasculares provocadas por la contaminación, según la 
Organización Mundial de la Salud (OMS), que además apunta que el 92% de la población mundial vive 
en lugares donde no se respetan las directrices de la OMS sobre la calidad del aire. Así lo indica un 
artículo de UE Studio publicado por elmundo.es. 

La Comisión Europea (CE) advirtió a principios del año pasado a España (y a otros cuatro países de la 
UE) de superar continuadamente los límites de contaminación permitidos. En el caso de nuestro país, 
el problema radica sobre todo en las dos ciudades principales, Madrid y Barcelona, cuyos ayuntamientos 
ya han comenzado a lanzar medidas para restringir la circulación de vehículos. 

Según los expertos, la calidad del aire de cada municipio, aunque depende exclusivamente de dicho 
municipio, se ve perjudicada principalmente por tres motivos: la calefacción doméstica, los procesos 
industriales peri-urbanos y el transporte rodado. 

Un modelo energético sostenible para España en 2050, elaborado por Deloitte, aboga por promover el 
gas natural como combustible en el transporte para mejorar la calidad del aire. El gas natural vehicular 
(GNV), tanto en su uso como gas natural comprimido (GNC) para el transporte ligero, como su empleo 
como gas natural licuado (GNL) para transporte pesado por carretera y para barcos, está llamado a ser 
un combustible del futuro en el transporte debido a sus múltiples ventajas, no solo económicas sino 
también medioambientales. 

El gas natural es la fuente de energía más limpia, menos contaminante y con menor contenido en 
carbono de todos los combustibles fósiles, por lo que toma una especial importancia para la reducción 
de las emisiones de agentes contaminantes y para la mejora de la calidad del aire. En comparación con 
otros combustibles, el gas natural reduce considerablemente las emisiones de óxidos de nitrógeno (NOx) 
y casi completamente las emisiones de partículas en suspensión y dióxido de azufre (SO2), principales 
causantes de problemas de salud respiratorios. 

Más allá de la calidad del aire, el gas natural contribuye también a la lucha contra el cambio climático 
puesto que reduce de media un 25% las emisiones de dióxido de carbono (CO2), principal causante del 
efecto invernadero. 

El gas natural juega un papel clave hacia un planeta más sostenible puesto que en su combustión produce 
de un 40% a un 45% menos dióxido de carbono (CO2) que el carbón y entre un 20% y un 30% menos 
que los productos petrolíferos. Así, cada m3 de gas natural consumido evita la emisión a la atmósfera de 
1,6 kg de CO2 (en sustitución del carbón) y 0,7 kg de CO2 (en sustitución de productos petrolíferos). 

El número de vehículos en España que utilizan el gas natural como combustible crece cada año y se sitúa 
actualmente por encima de los 6.000, aunque lejos de países como Italia o Alemania y de los 20 millones 
de vehículos que utilizan gas natural en todo el mundo, según datos de Gasnam (Asociación Ibérica del 
Gas Natural para la Movilidad).  

A priori, según el mismo informe, “la principal barrera para el despliegue de vehículos pesados de gas 
natural puede ser la limitada disponibilidad de estaciones de repostaje de gas natural en la geografía 
española.  



Baterías multivalentes, más allá del litio 
 
La dependencia mundial de las baterías recargables crece cada vez más y en usos cada vez más esenciales, 
desde teléfonos móviles, pasando por coches eléctricos hasta aplicaciones estacionarias, cada vez más 
solicitadas. En la actualidad esta demanda es absorbida por baterías de iones de litio. Pero para lograr 
la transición desde los combustibles fósiles a fuentes de energía de bajas emisiones se necesitarán nuevas 
tecnologías de baterías para nuevas aplicaciones y un sistema de almacenamiento de energía más 
eficiente. 

Uno de los enfoques para desarrollar baterías que almacenen más energía es usar metales ‘multivalentes’ 
en lugar de litio. En las baterías de iones de litio, la carga y la descarga se realiza mediante transferencias 

de iones de litio dentro de la batería. Por 
cada ion de litio transferido, también se 
transfiere un electrón, produciendo una 
corriente eléctrica. En las baterías 
multivalentes, el litio sería reemplazado 
por un metal diferente que sería capaz de 
transferir más de un electrón por ion. Así, 
para el mismo tamaño de baterías se 
lograría una mejor capacidad de 
almacenamiento de energía y un mayor 
rendimiento. 

Un equipo internacional de la 
Universidad británica de Bath ha 
demostrado que el dióxido de titanio puede 

ser modificado para permitir su uso como electrodo en baterías multivalentes, proporcionando una 
valiosa prueba del desarrollo de este nuevo concepto. 

Este equipo formado por científicos de Francia, Alemania, Holanda y Estados Unidos, ha introducido 
deliberadamente defectos en el dióxido de titanio para formar altas concentraciones de agujeros 
microscópicos y mostraron que éstos pueden ser ocupados de forma reversible por magnesio y aluminio 
que llevan más de un electrón por ion. 

El equipo también describe una nueva estrategia química para el diseño de materiales que se pueden 
utilizar en futuras baterías multivalentes. La investigación se publica en la revista Nature Materials y lo 
hemos leído en movilidadelectrica.com. 

Para el Dr. Benjamin Morgan, del Departamento de Química de la Universidad de Bath: “Las baterías 
multivalentes son una dirección realmente emocionante para la tecnología de baterías. Potencialmente 
ofrecen densidades de carga más altas y un mejor rendimiento. Las nuevas tecnologías de baterías van 
a ser cada vez más importantes, nos alejamos de los combustibles fósiles y adoptamos fuentes de energía 
más ecológicas. Hay bastantes obstáculos técnicos a superar, incluyendo la búsqueda de materiales que 
son buenos electrodos para los iones multivalentes. Hemos demostrado una manera de modificar el 
dióxido de titanio para convertirlo en un electrodo multivalente. A largo plazo, esta prueba de concepto 
es un paso posible ‘más allá de las baterías de litio’ con un rendimiento superior”. 
 
 
 

 
 
 
 
 



Cómo evitar el aquaplanning y cómo actuar si se produce 
 
Según Continental, los neumáticos nuevos pueden evacuar hasta 30 litros de agua por segundo a 80 
km/h e incluso con una profundidad de la banda de rodadura de tres milímetros, los neumáticos todavía 

conservan algo más del 80% de su 
capacidad de evacuación de agua, pero 
con sólo la profundidad mínima legal de 
la banda de rodadura de 1,6 mm, el 
desplazamiento del agua se reduce a 
poco más del 50%. 

Con neumáticos nuevos y en buen estado 
se debe reducir la velocidad al circular en 
pavimento mojado para evitar el riesgo 
de aquaplaning, pero si se llega a 
producir, la forma de actuar consiste en 
soltar el acelerador, evitar mover el 
volante y, si es posible, evitar también 
frenar. Si existe la amenaza de un 
accidente, sí actuaremos sobre los frenos, 
ya que en la mayoría de los casos las 

ruedas traseras todavía tendrán agarre suficiente para reducir la velocidad del vehículo. Cuando los 
neumáticos vuelven a contactar con el asfalto se debe continuar conduciendo a una velocidad reducida.  
 
 
 
 

El estrés del conductor perjudica también al coche 
 
El estrés es uno de los grandes problemas que afectan actualmente a la población. Y muchas personas 
trasladan sus síntomas a la conducción, convirtiéndose en más inquietas y agresivas. 

Pero también, ¿cómo afecta esto al vehículo? La cadena de mantenimiento Norauto ha identificado seis 
comportamientos en la conducción bajo estrés que pueden provocar daños en el coche. 

Así, en primer lugar, el estrés hace que 
se corra más de lo aconsejado y se 
exceda la velocidad adecuada para cada 
situación. Esto hace que sobre todo, al 
circular por ciudad, se realicen más 
frenazos y acelerones, y los neumáticos 
y los frenos se deterioren por una 
conducción agresiva. 

Como consecuencia de la velocidad, se 
reduce la distancia de seguridad y, por 
tanto, se frena más de la cuenta y con 
mayor brusquedad. 

Asimismo, el conductor está menos 
alerta ante los imprevistos y las posibilidades de sufrir un accidente aumentan considerablemente. 

Al realizar una conducción más agresiva, en el caso de los coches con cambio manual de velocidades, el 
conductor tiende a forzar este cambio o a realizarlo demasiado tarde, revolucionando el motor del 
vehículo, por lo que tanto éste como la transmisión y el sistema de frenos se deterioran mucho más 
rápidamente. 

Otro de los comportamientos frecuentes de conductores estresados es incumplir las normas de tráfico. 
No se ponen los intermitentes, no se cede el paso o se olvidan de ponerse el cinturón de seguridad o 
colocar bien los espejos retrovisores, con lo que aumentan la probabilidad de incidentes o colisiones. 

Por último, se subraya que al realizar una conducción más brusca, el consumo del coche también es 
mayor. 

Teniendo en cuenta todo ello, desde Norauto recomiendan a los usuarios mantener una conducción 
inteligente y prudente que garantice la seguridad del conductor,  de los pasajeros y del vehículo. 

 

 

 



El rechazo de los neumáticos en la ITV  
 
Una campaña de CONEPA (Federación española de Empresarios Profesionales de Automoción), incide 
en la importancia de los neumáticos como único punto de unión entre el vehículo y el asfalto, lo que les 
convierte en uno de los principales elementos de seguridad en los coches. Debido a ello, el control de las 
ruedas en las inspecciones de las ITV tiene un papel relevante, de ahí que prácticamente todos los 
defectos relacionados con ellas sean considerados graves.  

Aproximadamente el 22% de los vehículos rechazados en la ITV tiene problemas en los neumáticos. Por 
ello, conviene recordar los aspectos que serán revisados en la inspección técnica. Éstos son: 

- Control del marcaje de homologación. La comercialización de neumáticos procedentes de mercados 
no europeos ha supuesto el rechazo de un buen número de vehículos. Un neumático debidamente 
homologado lo distinguiremos cuando lleve marcado la letra “E” seguida de un número que nos indica 
el país de fabricación, seguido de un código numérico que comenzará por “00” si se trata de un 
neumático aprobado para vehículos comerciales, o por “02” si el neumático ha sido aprobado para 
transporte de pasajeros. 

La estricta interpretación de algunas 
ITV’s ha llevado a rechazar vehículos 
con neumáticos adquiridos a la vez, 
del mismo fabricante, mismas 
dimensiones y características, pero 
fabricados en distintos países  

- Dimensiones coincidentes a las que 
aparecen en la tarjeta ITV o en la 
homologación de tipo. El diámetro 
exterior del neumático podrá tener 
una tolerancia del  +/-3%. 

- Índice de capacidad de carga y 
categoría de velocidad adecuados a 
las características del  vehículo. El 

índice de carga y velocidad podrán ser superiores a los del neumático homologado, pero nunca inferiores.  

- En el mismo eje, todos los neumáticos serán del mismo tipo. Desde el punto de vista de la seguridad lo 
ideal sería que los neumáticos de un mismo eje sean exactamente iguales y con el mismo desgaste, ya 
que de lo contrario se pueden producir diferencias en la adherencia entre ambas ruedas. Incluso en 
algunos modelos con programas de estabilidad más intrusivos puede llegar a producirse ocasionalmente 
la intervención del ESP por las diferencias de adherencia.   

- Que la profundidad de las ranuras principales de la banda de rodadura, cumpla las prescripciones 
reglamentarias. En España la mínima profundidad del dibujo permitida es de 1,6 mm. 

- Si los neumáticos han sido reesculturados, han de ir marcados con ‘REGROOVABLE’ o el símbolo U. 

- La inexistencia de desgaste irregular en la banda de rodadura. Los neumáticos deberán presentar un 
desgaste regular en todo el ancho del neumático y en el contorno diametral de la banda de rodadura. 

- La inexistencia de ampollas, deformaciones anormales, roturas u otros signos que evidencien el 
despegue de alguna capa en los flancos o de la banda de rodadura. 

- La inexistencia de cables al descubierto, grietas o síntomas de rotura de la carcasa, propiciados por 
un desgate excesivo o  deterioro provocado por el paso del tiempo en condiciones adversas. 

- El montaje correcto de neumáticos unidireccionales. Muchos neumáticos están diseñados para girar 
en un único sentido con el fin de maximizar sus prestaciones, indicándose en el exterior de la carcasa 
con una flecha que señala el sentido de giro o con el texto “Outside” (lado exterior).  

- Los neumáticos marcados con siglas FRT están montados exclusivamente en ejes portadores (No 
direccionales ni motrices). El acrónimo “FRT” hace referencia a “Free Rolling Tire” (neumático de 
rodadura libre) y constituye una marca de uso obligado de acuerdo con la normativa CEPE. Aquellos 
neumáticos de remolque marcados con el acrónimo “FRT” deben utilizarse exclusivamente en ejes de 
remolque, sin que quepa la posibilidad de instalarlos en ninguna otra ubicación. 

- La no interferencia del neumático con otras partes del vehículo. Se deberá comprobar tanto en el giro 
de las ruedas a ambos lados, como en las oscilaciones ascendentes y descendentes de la carrocería.  

- Si existe, el funcionamiento del sistema de control de la presión de aire de los neumáticos, mediante su 
propio sistema de autodiagnóstico. El incorrecto funcionamiento de este sistema será señalizado 
mediante un testigo luminoso o mensaje en el cuadro de instrumentos. Hay que tener en cuenta que en 
muchos modelos tras corregir la diferencia de presión en alguno de los neumáticos requieren resetear el 
sistema para eliminar el mensaje de aviso. 



Nuevas palabras de automoción en estudio en 2018 
 
Una vez cerrado el 2017 con las propuestas de la Comisión Técnica de ASEPA ‘Observatorio Avanzado 
de Nuevos Términos de Automoción’ a la Real Academia Española, comenzamos este año con nuevas 

palabras a estudiar, que puedes ver en el cuadro anexo. De 
momento, son un punto de partida, sin estudiar aun, por lo que 
ni las propias palabras, ni sus definiciones están confirmadas. 

Si estás interesado en la terminología empleada en nuestro 
Sector de Automoción, te invitamos a que participes con 
nosotros en esta interesante actividad cultural y nos critiques los 
términos o sus definiciones o nos propongas otras palabras que 
no estén en el Diccionario de la RAE. 

El Diccionario ASEPA de Automoción está disponible en versión 
digital, con entrada libre, utilizando el siguiente enlace: 
http://diccionario.asepa.es/ 

Animamos a todos los que reciben este Boletín a que nos 
planteen, ahora o más adelante en cualquier momento, nuevos 
términos a estudiar, nuevas acepciones u observaciones a las 

definiciones dadas, a la dirección de correo electrónico: info@asepa.es o utilizando el cuestionario 
incluido en el propio diccionario en la página web indicada más arriba o directamente en: 
http://diccionario.asepa.es/index.php/modificaciones-nuevos-terminos.html  

http://diccionario.asepa.es/
mailto:info@asepa.es
http://diccionario.asepa.es/index.php/modificaciones-nuevos-terminos.html


Los motores aeronáuticos españoles 
 
Recientemente el Ministerio de Defensa ha editado el libro ‘Los motores aeronáuticos españoles (1911-
1972’), cuyo autor es nuestro Secretario General, Manuel Lage. 

En el libro podemos leer como La 
Hispano Suiza diseñó y construyó en 1915 
el motor de aviación V-8 que marcaría un 
hito en el desarrollo aeronáutico, siendo 
fabricado bajo licencia por 22 empresas 
de 8 países durante la 1ª Guerra Mundial 
y años posteriores. Elizalde iniciaría sus 
actividades aeronáuticas en los años 20, 
siendo ambas marcas las únicas 
proveedoras de motores de la aviación 
militar española. Este libro estudia con 
todo detalle sus motores describiendo sus 
características, aplicaciones y unidades 
producidas, así como los proyectos y 
desarrollos inacabados. 

Se describen, además, los motores poco 
conocidos de marcas como Abadal, 
Talleres Hereter, ECA y otras.  

La investigación sistemática de revistas, 
Oficina Española de Patentes y Marcas y 
otras fuentes permitieron recuperar 
diseños y estudios de motores 
desconocidos. De suma importancia son 
el pulsorreactor de 1917 de Ramón 
Casanova, que anticipaba el concepto de 
las bombas V-1 y el moto-turbo-reactor de 
1936 de Virgilio Leret, precursor del 
motor a reacción. 

Se estudian también los motores aeronáuticos desarrollados en el extranjero por ingenieros españoles: 
W. Ricart en Alfa Romeo, Heraclio Alfaro en Estados Unidos y los proyectos del Marqués de Pescara. 

Pedidos: https://publicaciones.defensa.gob.es/los-motores-aeron-uticos-espa-oles-1913-1972-libros-
ebook.html 
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