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3ª edición ‘Curso de Vehículos Autónomos y Conectados’ 
 
Después de la excelente acogida de las dos primeras ediciones de este mismo curso y en el afán de servicio 

al sector de la automoción en los temas de mayor 
interés de cara al futuro, ASEPA en colaboración 
con el INSIA lanzan ahora la 3ª edición del ‘Curso 
de Especialización en Vehículo Autónomo y 
Conectado’. 
 
Comenzará el próximo 18 de mayo hasta el 16 de 
junio y será impartido por 17 expertos en estas 
especialidades de futuro, tanto investigadores y 
universitarios, como representantes de las 
principales empresas y marcas más avanzadas en 
este campo de los vehículos autónomos y 
conectados. 
 
Es un curso de 50 horas, que se puede cursar 
completo o por cada uno de sus dos módulos: 

 Vehículo autónomo (30 horas) 
 Vehículo conectado (20 horas) 

  
El curso se impartirá en el Centro de Formación 
del INSIA en Madrid y ha sido programado para 
que sea compatible con el trabajo, con un horario 
de: viernes de 15 a 21h y sábados de 9 a 13h. 
 
La titulación que se obtendrá por el Curso 
completo será la de Certificación académica del 
Instituto Universitario de Investigación del 
Automóvil (INSIA-UPM). 
 
Todos los detalles, derechos de inscripción y el 

calendario de clases están incluidos en: http://www.asepa.es/images/pdf/lecturas/vac18.pdf  
Inscripciones: amozas@asepa.es. 
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2ª Reunión de Buenas Prácticas en Automoción 

La Comisión Técnica ASEPA de Buenas Prácticas en Automoción ha celebrado su segunda reunión el 
pasado 17 de abril, bajo la dirección de su presidente Laureano Padilla y con el patrocinio de Universal 
Robots. La reunión se inició con la bienvenida institucional del Presidente de ASEPA, Francisco 
Aparicio a más de 70 asistentes, entre vocales e invitados. 

A continuación se pasó a la presentación de las tres Buenas Prácticas en Automoción que se habían 
programado para esta 2ª Reunión: 

 Factoría Digital PSA: La Transformación Agile y Management 3.0 
http://www.asepa.es/images/documentos/125%20psa.pdf  

 La robótica colaborativa en la automoción: Aplicaciones y casos de éxito. 
http://www.asepa.es/images/documentos/128%20robots.pdf  

 El gas natural: GNC y GNL. Combustible alternativo terrestre y marítimo. 
 http://www.asepa.es/images/documentos/126%20gas.pdf   

En los enlaces indicados más arriba se pueden ver las presentaciones de estos temas. Tras cada una de 
las presentaciones, hubo un coloquio y al final se cerró la reunión con un coctel. 

Están invitados los socios y simpatizantes de ASEPA a participar en las actividades de esta Comisión. 
Basta comunicarlo al Secretario de la Comisión al correo: m.sanchez@leganesitv.com    
 
 
 

Empleabilidad de los ingenieros industriales 
 
La Asociación de Antiguos Alumnos de la ETSII-UPM organiza para el día 9 de mayo a las 18:30 horas 
en el Aula C de la Escuela de Ingenieros (C/José Gutiérrez Abascal, 2 de Madrid) una jornada sobre 
‘Empleabilidad actual de los Ingenieros Industriales’, donde se presentará el Informe sobre dicho tema, 

así como las necesidades y oportunidades en las empresas de ingeniería, la evolución del perfil del 
ingeniero y la perspectiva de las empresas de selección. 
 
 
 

El futuro de la movilidad urbana 
 
Bajo organización de ‘Foro EL ESPAÑOL’, el próximo día 10 de mayo a las 10:00 horas se va a 
celebrar en el Hotel NH Collection Eurobuilding de Madrid una mesa redonda sobre ‘El futuro de la 
movilidad urbana’. 

La asistencia es gratuita para socios y simpatizantes de ASEPA. Toda la información, programa, 
intervinientes e inscripción en: http://eventos.elespanol.com/movilidad/  

http://www.asepa.es/images/documentos/125%20psa.pdf
http://www.asepa.es/images/documentos/128%20robots.pdf
http://www.asepa.es/images/documentos/126%20gas.pdf
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Algo se mueve en el sector de los motores de gasolina 
 
Aunque algunos gurús del automóvil predicen el final de los motores de combustión interna en la 
propulsión de vehículos de carretera, la realidad es que esto no va a pasar a corto plazo y fabricantes 
como Toyota en sus estudios no lo sitúan antes del año 2050, es decir una generación más. Por ello hay 
que seguir evolucionando y el reto es ahora poder reducir las emisiones de efecto invernadero, el CO2, 
que se puede hacer mejorando el rendimiento de los motores, unido a la reducción de otras emisiones de 
efecto urbano. Como las limitaciones de estas emisiones de salud pública, como los óxidos de nitrógeno 
y las partículas, se lo ponen más difícil a los motores diésel, o al menos les elevan su coste, la investigación 
se ha centrado en los últimos años en nuevos desarrollos de motores de gasolina de encendido provocado.  

Desde finales de la década de 1990, todos los diseñadores de motores se han centrado en tratar de 
mejorar el rendimiento de los motores de gasolina eliminando el estrangulamiento del flujo a carga 
parcial, que se realiza normalmente con la válvula de mariposa, y tratar de aumentar la relación de 
compresión. Un ejemplo ha sido la aparición de los motores de inyección directa con mezcla estratificada, 
iniciada comercialmente con los motores GDI de Mitsubishi en los años 1990, pero otras soluciones han 
ido por tratar de empobrecer la mezcla por debajo de sus límites de inflamabilidad y provocar la ignición 
por autoinflamación controlada por la temperatura, como en los motores diésel.  

Esta idea no era nueva pues ya a principios del siglo XX se usaron los llamados motores de “cabeza 
caliente” donde la culata a elevada temperatura aportaba la energía de activación de la combustión o los 
pequeños motores de aeromodelismo que no tenían bujía y se modificaba la relación de compresión para 
ajustar el motor. Los primeras investigaciones modernas se realizaron por Onishi de Honda en el año 
1979 con la denominada combustión “ATAC” para motores de 2 tiempos, y Naguchi de Toyota que la 
denominó “TS Combustion” para motores de 4 tiempos. Ya en el año 1995 Honda corrió la carrera París–
Dakar con la Exp-2 que llevaba un motor de 2 tiempos de 400 cm3 y combustión HCCI (Homogeneous 
Charge Compression Ignition, encendido por compresión de mezcla homogénea) y una relación de 4,58 
kg/kW, que competía con la versión de 4 tiempos y 780 cm3 con 4,75 kg/kW. Esta moto apagaba la bujía 
a carga parcial y funcionaba con combustión HCCI lo que reducía su consumo a valores cercanos a la de 
4 tiempos. 

La idea de este tipo de proceso de combustión innovador era aprovechar el conocimiento que se tenía del 
proceso de detonación que es una autoinflamación descontrolada de la mezcla que daña el motor y 
produce un ruido característico (picado). El objetivo era para poder controlarlo y con ello poder encender 
mezclas muy pobres que no se encenderían por chispa. Además, con ello se reducen las pérdidas de 
bombeo a carga parcial, se mejora el rendimiento termodinámico, se eliminan casi completamente los 
óxidos de nitrógeno y se eliminan las partículas de hollín. Todo parecen ventajas, pero el problema está 
en poder controlar que la combustión ocurra en los cilindros cuando el pistón está cercano al punto 
muerto superior. El proceso se basa en que la mezcla homogénea premezclada en el conducto de 
admisión inicia controladamente ciertas reacciones químicas previas a la combustión exotérmica 
durante la carrera de compresión, para terminar la reacción de combustión justo antes del punto muerto 
superior.  

Desde principios del siglo XXI todos los diseñadores de motores han ido aportando granos de arena para 
poder avanzar en este sentido. Se ha podido centrar el problema de diseño en poder controlar ciclo a ciclo 



la temperatura de la mezcla al inicio de la compresión, pues esa temperatura es la que va a acelerar más 
o menos las pre-reacciones y va a permitir centrar la combustión en su momento adecuado. Es conocido 
el trabajo de Mercedes con sus motores “Diesotto”, que hermana los conceptos de autoinflamación de la 
mezcla (motor diésel) con la mezcla homogénea (motor Otto), y en el que el control de la combustión lo 
hacen mediante un cierre adelantado de la válvula de escape y una inyección piloto de más o menos 
cantidad de gasolina para precalentar más o menos la mezcla en cada ciclo del motor. Otras soluciones 
para ajustar la temperatura de la mezcla que se han intentado se basan en la relación de compresión 
variable ciclo a ciclo que ya algunos fabricantes como SAAB propusieron en su tiempo y que ahora Lexus 
ya plantea en el mercado.  

Y recientemente los ingenieros de Mazda han lanzado ya en los medios su nuevo motor Skyactiv-X con 
el sistema que han denominado SPCCI (Spark Controlled Compression Ignition). En este motor el 
sistema de inyección directa produce durante la carrea de admisión una mezcla homogénea muy pobre 
que no se encendería con la chispa. Pero una nueva inyección en el interior del cilindro al iniciarse la 
compresión, en la zona cercana a la bujía, forma un pequeño nódulo de mezcla más rica que es encendida 
por una chispa. El calor y la subida de presión que produce su combustión inducen, por autoinflamación 
(encendido por compresión), la combustión del resto de mezcla pobre del cilindro. Esta pequeña cantidad 
de combustible así como el momento del salto de esa chispa, se regulan ciclo a ciclo para que la cantidad 
de calor que produzca esta llama piloto regule en cada ciclo la temperatura del resto de la mezcla, y con 
ello se ajuste la autoinflamación al momento adecuado. Ello es posible por dos desarrollos: un sensor de 
presión en cada cilindro, y el ajuste ciclo a ciclo de la combustión del nódulo. Si la combustión se retrasa 
por la razón que sea, al ciclo siguiente se inyecta más combustible en el nódulo y si se adelanta se reduce. 
Es decir, gestión electrónica con control en bucle cerrado con la señal de presión en el cilindro. La 
autoinflamación se produce en toda la cámara de combustión casi al mismo tiempo, dando lugar a una 
combustión más rápida que mejora el rendimiento térmico, pero a baja temperatura por lo que no se 
forman NOX.  

Pero, claro, este proceso es difícil de hacer con grados de carga elevados sin que se produzca un efecto 
similar a la detonación, y no puede hacerse a velocidades de rotación elevadas porque no hay tiempo para 
las prerreacciones de autoinflamación. Por ello, el motor Mazda usa este proceso SPCCI solo a carga 
parcial (acelerador hasta más o menos la mitad) y a revoluciones no muy elevadas, que es realmente 
cuando más tiempo se usa un motor en los vehículos actuales. En las demás condiciones de uso, el sistema 
se convierte en convencional con inyección directa de mezcla estequiométrica controlada por sonda 
lambda, encendido por chispa y catalizador de tres vías, con una asistencia eléctrica para evitar el uso de 
estas condiciones en muchas ocasiones. Por lo demás el Skyactiv-X es un motor convencional de 4 
cilindros de 2000 cm3, con 4 válvulas por cilindro DOHC, sobrealimentación de baja presión y bloque 
de aluminio. Dispone de una asistencia a la propulsión por un motor eléctrico insertado en el motor 
térmico. Pero la relación de compresión es extraordinariamente alta de 15:1, lo que contribuye a mejorar 
su rendimiento a carga parcial pues a grados de carga altos deberá retrasar el cierre de la válvula admisión 
o retrasar el encendido (esto no se ha publicado) para evitar la detonación, ya que usa gasolina 
convencional con Número de Octano 95.  



Esperamos impacientes los primeros vehículos de Mazda con este motor y esperamos que otros 
fabricantes les sigan en su intención de mejorar el rendimiento de los motores de gasolina con la 
potencialidad compartida de una significativa reducción de emisiones de ámbito urbano. 

Artículo íntegro escrito por Jesús Casanova Kindelán, Catedrático de Motores Térmicos en la Escuela Técnica 
Superior de Ingenieros Industriales de la Universidad Politécnica de Madrid (UPM) y Vicepresidente de la Comisión 
Técnica de ASEPA de Motores, Combustibles y Lubricantes. 

 
 
 
 

El 25% de los coches en 2021 estarán conectados 
 
Uno de cada cuatro vehículos en circulación por nuestro país en 2021 estará conectado, según una 
estimación de Faconauto sobre datos de la consultora MSI. En concreto, la patronal prevé que, para 
ese año, habrá en las carreteras españolas seis millones de coches conectados, en un parque total que 
rozará los 24 millones de unidades. 

Faconauto considera que actualmente el vehículo conectado se encuentra en un estado parecido al que 
estaba la telefonía móvil antes de su boom, y prevé que un punto de inflexión se producirá ya al finalizar 
esta década, cuando la integración de Internet en los coches sea algo más habitual, lo que derivará, a su 
vez, en la progresiva llegada de coches totalmente autónomos. 

Los concesionarios han detectado que los compradores del mercado español están adoptando esta 
tecnología más rápidamente de lo 
esperado y que empieza a ser un aspecto 
clave tenido en cuenta a la hora de elegir 
un vehículo u otro. 

De esta forma, en los próximos diez 
años el vehículo conectado hará que los 
conductores puedan acceder a una 
nueva plataforma de contenidos que 
transformará así la automoción, 
aumentando a su vez las prestaciones 
de los coches y los servicios vinculados, 
mejorando la seguridad, facilitando la 

gestión del tráfico o reduciendo el consumo de combustible. Un ejemplo de esta evolución es la 
obligatoriedad en la Unión Europea desde este año 2018 del sistema de llamada automática de 
emergencia en los vehículos, denominado ‘eCall’. 

Por otro lado, Faconauto recuerda que la proliferación de coches conectados supondrá también nuevos 
retos, no sólo tecnológicos, sino también regulatorios. En concreto, considera de vital importancia la 
gestión y el acceso por parte de terceros de los datos que generen las unidades de control de esta nueva 
generación de vehículos. En este sentido, la patronal es partidaria de “una cesión muy restrictiva de 
dichos datos, que ha de salvaguardar, por encima de todo, la protección y la privacidad de los 
conductores”. Asimismo, esa cesión debería producirse sólo en los casos expresamente solicitados por 
el cliente. Al mismo tiempo, el acceso o la cesión de los datos provenientes del vehículo conectado no 
pueden comprometer ni su seguridad ni su correcta reparación, por lo que serían los propios fabricantes 
los que deberían comunicar los datos a terceros de manera segura. 
 



Movilidad eléctrica: un reto para el futuro 
 
Aunque ha tardado más de lo que debería, parece que ahora ya sí, que se está empezando a producir el 
salto tecnológico que nos lleva de los coches tradicionales a los coches eléctricos. Esto es lo que nos dice 
movilidadelectrica.com y que poco a poco, de forma lenta pero segura, la movilidad eléctrica le va 
ganando terreno al transporte basado en los derivados del petróleo y ya no es tan raro encontrarse con 
estos silenciosos vehículos por las calles y carreteras de nuestro país. 

Es cierto que aún las cifras de ventas son bajas en comparación con el total de coches que se venden, 
pero sin embargo, los porcentajes suben cada año. Y no es menos cierto un hecho clave: el futuro pasa 
por este tipo de vehículos. Entre las circunstancias que todavía hacen que a muchos les cueste apostar 
por este tipo de vehículos destaca el todavía escaso número de puntos de recarga, menos de mil en todo 
el territorio español. Si bien en muchas ciudades esto no supone un problema, en pueblos o zonas menos 
desarrolladas esto representa un hándicap importante aún. 

Otra desventaja que suelen comentar los 
detractores de este tipo de vehículos es la 
falta de autonomía (en el entorno de los 
200 kms.), algo que convierte a la 
movilidad eléctrica en una alternativa de 
corte más urbano que para largos viajes. 

Es importante aclarar que la compra de 
un coche eléctrico debe ir asociada 
siempre con la instalación de un punto de 
recarga vinculado. La red de recarga 
pública urbana servirá como red de apoyo, 
como carga de oportunidad. La red de 
recarga en carretera debe ser rápida y lo  
suficientemente densa como para 

permitir los  desplazamientos largos cuando, en breve, las autonomías de los coches eléctricos aumenten 
por encima de los 300 kilómetros reales. 

Sin embargo, aspectos claramente positivos, como el placer que supone conducir un automóvil que emite 
un cero por ciento de emisiones de CO2, además del propio placer real de la experiencia de conducción 
(el silencio del motor o la aceleración casi instantánea de los motores eléctricos actuales son algo difícil 
de explicar si no se conduce uno de estos vehículos) es lo que está decantando a muchos conductores a 
probar en el presente estos coches del futuro. 
 
 
 
 

Primera carretera en España para coches conectados 
 
La primera carretera para coches conectados en España pronto dejará de ser solo un proyecto, ya que la 
DGT tiene en proceso una ‘carretera conectada’ con un presupuesto de 5,3 millones de euros. 

La construcción de esta infraestructura tendrá una duración de 24 meses y estará preparada para que 
un máximo de dos millones de vehículos hagan uso de ella habitualmente, según publica Omicrono. 

Gracias a ello, estos vehículos, equipados 
con acceso a internet y a una red de área 
local inalámbrica, podrán comunicarse 
con la propia vía u otros elementos, lo cual 
permitirá un mayor nivel seguridad y una 
optimización del tráfico. Esto supone un 
primer paso para la correcta implantación 
del coches autónomos en nuestro país, ya 
que esta carretera proporcionará una red 
local a los coches conectados que circulen 
por ella, facilitando que se conecten con la 
DGT, así como con otros automóviles que 
circulen por esta vía. 

Este tipo de infraestructuras permitirá, por ejemplo, que si hay un accidente, sea la propia carretera la 
que avise a otros coches de esta situación para que puedan tomar rutas alternativas y no congestionar la 
carretera. Además, podrá avisar de los cambios de límites de velocidad o de cualquier otra señal, de la 
existencia de túneles y su duración, y otros aspectos que mejoren la circulación y la seguridad. Incluso 
podrán servir como infraestructura para actualizar un sistema completamente autónomo. 



El reto: 300 gasineras para 2020 
 
Esa es una de las muchas ideas y proyectos lanzados en el ‘VI Congreso anual de la Asociación Ibérica 
del Gas Natural para la Movilidad’ (Gasnam), celebrado recientemente en Madrid. 

Bajo el lema  “Gas natural: ecología inteligente para la movilidad”, este congreso ha reunido a cerca de 
800 profesionales del sector del transporte y la energía, empresas, periodistas y representantes de las 
administraciones públicas. 

En este marco, hemos conocido las tendencias del mercado del gas: nuevos productos, legislación, 
evolución de la distribución, experiencias reales de transportistas… 

Durante la presentación, José Ramón Freire, presidente de Gasnam, destacó que “no hay ningún 
combustible como el gas natural para llevar al sector del transporte la energía renovable. El apoyo a la 
innovación y desarrollo de los fabricantes de vehículos y de los astilleros es clave para desarrollar una 
nueva economía en torno al uso del gas natural en el transporte”. 

En este contexto, dos son las marcas que han apostado más fuertemente hasta ahora por el uso del gas 
natural en el transporte terrestre: SEAT en automóviles (GNC) e IVECO en el transporte colectivo de 
personas y de mercancías (GNC y GNL). Como ejemplo de la importancia que está dando SEAT a este 
sistema de propulsión es que desarrollará la tecnología GNC para todo el Grupo Volkswagen. 

Para esta marca los obstáculos para 
introducir los coches de gas se 
concentran en tres puntos: falta de 
infraestructura, falta de conocimiento 
de los ciudadanos y falta de gama de 
producto. 

En cuanto a la infraestructura, según 
explicó Ramón Calderón, Director 
de Relaciones Institucionales GNC de 
SEAT, actualmente hay un total de 67 
gasineras en España y son necesarias 
al menos otras 45 para alcanzar las 112 
deseables como mínimo. A finales de 
2018 habrá 100 en total. Desde SEAT 
se impulsará la construcción de otras 

50, para alcanzar las 162 y luchará para que en 2019 existan 200 puntos de repostaje de gas y que sean 
300 para el año 2020. Ese es el reto. 

Por su parte IVECO, como dijo José María Chamizo, lleva más de 20 años liderando el mercado 
europeo de vehículos con propulsión de gas, con una gran presencia en los segmentos de autobús urbano 
y recogida de basuras. Cuenta IVECO con esta tecnología para toda su gama de vehículos, desde furgones 
hasta tractoras y en su planta de Madrid se fabrica el modelo Stralis, que en su versión de propulsión 
GNL alcanza los 1.600 km. de autonomía con sus 460 CV de potencia. La marca está convencida de que 
en 5 años, del 10% al 20% del transporte de mercancías se realizará con vehículos de gas. 

Durante la cena oficial del congreso, se ha celebrado la entrega de los primeros Premios Gasnam, en 
reconocimiento a las empresas, instituciones y proyectos más destacados en la promoción y difusión del 
gas natural como energía sostenible en el transporte marítimo y terrestre. 

Con esta iniciativa, Gasnam pretende sensibilizar tanto al tejido empresarial e institucional como a la 
sociedad en general, sobre la necesidad de impulsar el uso del gas natural vehicular como alternativa 
real y económica para el transporte tanto terrestre como marítimo, además de como una solución 
ecológica para la movilidad en las ciudades. 

Estos han sido los ganadores: SEAT, en la Categoría Proyecto Innovador, por su trabajo en el desarrollo 
y evaluación de vehículos de gas natural comprimido que han utilizado únicamente el biometano 
obtenido de las aguas residuales en la planta de Aqualia en Jerez durante 30.000 km como combustible.  

IVECO, en la Categoría Iniciativa Empresarial, por la visión que tiene sobre el futuro del sector, que 
sitúa al gas natural como el siguiente paso hacia la sostenibilidad.  

El País, en la Categoría Premio Divulgativo, por su trabajo en la difusión del gas natural como 
combustible sostenible para la movilidad, así como de las energías renovables y de los beneficios del gas 
natural como combustible ecológico y económico tanto para uso particular, como para la larga distancia 
terrestre y marítima.  

Gobierno Vasco, en la Categoría Institucional, por su fuerte apuesta y máxima implicación en 
desarrollo de iniciativas para favorecer el gas natural como combustible sostenible para la movilidad y 
su apoyo a las energías renovables, así como a las tecnologías de proceso y almacenamiento de gas 
natural.  



La logística y el reto de la omnicanalidad 
 
El auge del ‘Big Data’ está llevando cada vez a más empresas del sector retail a implantar sistemas de 
extracción y almacenamiento de datos para monitorizar la información sobre su actividad y los hábitos 
de compra. 

Sin embargo, muchas empresas desconocen cómo gestionar los datos para administrar mejor sus 
recursos y modificar su relación con los clientes, que exigen alternativas a la compra tradicional que 
pasen por la omnicanalidad, según explican desde la consultora Prodware. 

El modelo omnicanal proporciona una experiencia homogénea y cruzada en todos los canales de compra. 
Esto es especialmente importante, ya que los consumidores que combinan los canales on line y off line 

pasarán del 51% en 2016 al 78% en los 
próximos años. 

Algunas empresas españolas ya están 
apostando por integrar todos sus canales, 
lo que plantea grandes desafíos en torno 
a la logística y al conocimiento del cliente. 

Así, la apertura de nuevos canales de 
venta y distribución, y la posibilidad de 
saltar de uno a otro puede generar 
dificultades en la organización de 

existencias, el transporte, el empaquetado, etc. Sin embargo, una gestión en común de los recursos 
permite evitar la rotura de stocks al sincronizarse el catálogo de la tienda física y la electrónica. 

Otros puntos críticos son la trazabilidad del producto, el canje de descuentos en cualquier canal y la 
multiplicidad de opciones, como la compra on line, el envío a casa, el servicio ‘Click and Collect’ o la 
compra en tienda y el envío a casa, así como las distintas modalidades de pago.  

En lo que respecta al conocimiento del cliente, los retailers acumulan gran cantidad de datos de las redes 
sociales, la tienda on line y las transacciones, por lo que necesitan una visión unificada que les permita 
ofrecer productos y servicios personalizados, y fidelizar al consumidor.  

En este sentido, el desarrollo de nuevos sistemas de análisis y medición de la experiencia off line y on 
line permitirá conocer en profundidad el comportamiento y las preferencias de los clientes para lanzar 
campañas de marketing más efectivas, además de detectar nuevas tendencias para aumentar sus 
oportunidades de venta. 
 
 
 
 

Suben los defectos graves de camiones y buses en la ITV 
 
La mejora de la economía en los últimos años no ha supuesto una mejoría en el estado de mantenimiento 
de los vehículos pesados del parque automovilístico español, según Cesvimap. Las ITV españolas, entre 
2012 y 2016, han detectado una subida del 28,75% en los defectos graves en camiones de más de 3,5 

toneladas y en los autobuses que se 
sometieron a la inspección técnica 
periódica. Así, en 2012 fueron 328.215 
defectos y en 2016, 422.564 defectos. 

Por lo que se refiere al tipo de defectos 
detectados, en autobuses los más 
numerosos por orden fueron alumbrado, 
y señalización, así como carrocería, 
chasis y frenos. En camiones también 
fueron los más repetidos, si bien 
superaron con mucho los defectos en el 
sistema de frenado a los detectados en la 
carrocería y el chasis.  

Los defectos leves en camiones y buses, 
por su parte, experimentaron un crecimiento aún mayor que los graves, con un incremento del 53,74% 
en esos cinco ejercicios. 

Resalta el aumento, en este mismo quinquenio analizado, del número de camiones y autobuses 
rechazados en la primera inspección: 13.619 vehículos, al pasar de 151.067 unidades en 2012 a 164.686 
en 2016 (35,68%). Esto significa que casi cuatro de cada diez camiones y autobuses que acudieron a la 
ITV en ese periodo fueron rechazos en la primera revisión. 



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


La vida de ASEPA 
 
Continuamos con esta nueva pequeña sección donde damos a conocer someramente lo que vamos 
haciendo en nuestra Asociación, tanto sobre la actualización de nuestros datos principales, así como 
introduciendo algunas reseñas de las actividades que puedan ser de interés y que permitan a todos 
conocer mejor lo que hacemos cotidianamente en ASEPA. 

A la fecha del 1 de mayo de 2018 contamos con 31 Protectores, 1.471 Socios y 2.102 Simpatizantes. 
En Linkedin tenemos 1.334 contactos y el Grupo ASEPA en esta misma Red cuenta con 927 miembros. 
Por último, mantenemos 8 Acuerdos de Colaboración con diferentes Entidades y Colegios Profesionales. 
Actualmente estamos negociando un nuevo acuerdo con SAE International. 

Estamos ultimando la edición de un ‘Informe Asepa’ con el título ‘El automóvil en la movilidad 
sostenible’, cuyos autores son seis expertos en automoción independientes y que esperamos presentar 
a la Sociedad en los próximos meses de mayo o junio. 

El día 17 de abril se ha celebrado la 2ª Reunión de la Comisión de Buenas Prácticas en la 
Automoción, cuyo detalle se ha indicado al principio de este Boletín. 

 La siguiente reunión de esta Comisión Técnica se celebrará el próximo 26 de junio y tiene el proyecto 
de que sea monográfica sobre ‘El gas natural en la movilidad’, con objeto de presentar la nueva 
Monografía 8 de ASEPA, que tiene este mismo título. 

Sigue abierta la inscripción para la 3ª edición del ‘Curso de Especialización en Vehículo 
Autónomo y Conectado’, que comenzará su impartición el 18 de mayo. 

Estamos preparando el stand de ASEPA que tendremos en el próximo Salón del Automóvil de 
Madrid (22 al 27 de mayo) y donde se expondrá el vehículo resultado del proyecto ATHEMTO 
(Aplicación de Tecnología de Tracción Híbrida/Eléctrica Serie a un Vehículo Militar de Transporte 
Operativo) del programa COINCIDENTE DN8644, y cuya propiedad está compartida por INSIA/UPM 
y MINISTERIO DE DEFENSA. Asimismo, se expondrá el coche prototipo UPM13C con el que el equipo 
UPM Racing ha competido  bajo la ‘Formula Student’ en la última cita de Silverstone. 

El pasado 22 de abril hemos cerrado el plazo para presentar propuestas de socios para la designación del 
‘Personaje Ilustre de la Automoción Española 2018’. En la reunión de la Junta Directiva de 
ASEPA, que se celebrará el próximo 8 de mayo se presentarán los resultados a fin de decidir la 
designación definitiva. 

El día 24 de abril, Guillermo Wolff, nuestro presidente de la Comisión Técnica de Motores, 
Combustibles y Lubricantes ha dado una conferencia en el IE Business School. Se puede ver la 
presentación de soporte en: http://www.asepa.es/images/documentos/127%20combustibles.pdf  
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