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Los límites de velocidad y la seguridad vial 
 
Hay que recordar, una vez más, que la correlación entre velocidad y accidentes con víctimas surge en 
EE.UU. cuando, en los años setenta del pasado siglo, se establecieron límites genéricos de velocidad para 
ahorrar combustible y se encontraron con que, al mismo tiempo, se reducían los accidentes con víctimas. 
A partir de ahí, el establecimiento de límites de velocidad genéricos como herramienta para conseguir 

mayores niveles de seguridad se ha 
convertido en una de las acciones estrella en 
este campo. 

 En España, también se estableció por la 
misma época el límite de 100 km/h en 
autovías y autopistas, sin que se produjera 
reducción en el número de fallecidos en 
accidente de circulación, que siguieron 
ascendiendo año a año, con excepción del año 
1974, a causa, según todos los analistas, de la 
entrada en vigor de la obligatoriedad de llevar 
abrochado el cinturón de seguridad. Como no 
se explicó suficientemente esta obligación, ni 
se llevaron a cabo otras campañas de 
concienciación, se fue relajando y, a partir de 
1975, siguieron creciendo los muertos en 
carretera. 

Este ascenso continuado se frena en 1979 con 
la entrada en vigor del Primer Plan Nacional 
de Seguridad Vial y se inicia un descenso 
continuado durante 1980, 1981 y 1982, pese a 
que en 1980 se sube el límite genérico a 120 
km/h. 

A partir de 1983 y hasta 1990, una mala y 
permisiva política de seguridad vial, dentro 
de un deterioro generalizado de los 

comportamientos cívicos, se incrementan nuevamente los muertos en carretera, que alcanzan su récord 
histórico en 1989 con 5.940 fallecidos (a 24 horas). A partir de esa fecha, con la aprobación de la Ley de 
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VEHÍCULOS LIGEROS 

RED DE CARRETERAS 

DEL ESTADO 

CARRETERAS 

CONVENCIONALES           

% QUE CIRCULA A 

MÁS DE 100 km/h

AUTOVIAS % A MÁS 

DE 120 km/h VH-km AÑO (106 km) 

2004 15,25 25,20 106.398

2005 15,73 26,20 98.861

2006 12,00 19,70 95.300

2007 12,45 20,60 99.045

2008 9,54 18,92 107.932

2009 12,23 15,71 107.078

2010 12,30 17,08 105.732

2011 12,30 13,36 104.706

2012 15,24 15,40 99.851

2013 11,14 16,64 97.549

2014 11,78 16,72 98.375

2015 13,82 16,34 102.914

2016 10,38 19,70 107.382

VELOCIDAD DE VEHÍCULOS LIGEROS EN LA 

RED DE CARRETERAS DEL ESTADO 

AÑOS

Cuadro 1: porcentaje de conductores de vehículos 

ligeros que rebasa los límites genéricos de velocidad



Tráfico, Circulación de vehículos a motor y Seguridad vial, junto con una política global, planes de 
seguridad vial, campañas continuadas de concienciación de la sociedad, empieza el descenso de 
accidentes mortales, con algún repunte intermedio, hasta conseguir bajar a 1.230 muertos en carretera 
(a 30 días) en 2013. 

Durante todos estos años, a partir de 1980, el límite de 120 km/h en autopistas y autovías no se ha 
modificado, por lo que hay que pensar que la espectacular mejora en la cifra de fallecidos se debe a la 
puesta en marcha de planes de seguridad vial, políticas y campañas de educación vial, entre ellos el 
permiso por puntos, todo ello coordinado por y bajo la supervisión de la Dirección General de Tráfico. 

En el Cuadro 1 de la página anterior, se observa como, debido a estas políticas, el porcentaje de 
conductores de vehículos ligeros que rebasa los límites genéricos de velocidad, tanto en carreteras 
convencionales como en autovías, viene descendiendo desde 2004, con algún repunte aislado. 

El Anuario estadístico de accidentes que la Dirección General de Tráfico edita cada año, recoge, entre 
otras muchas, una tabla de datos anuales que arroja bastante luz sobre la velocidad y los accidentes con 
víctimas. A continuación, se resumen estos datos para el periodo 2006-2016 en el Cuadro 2. 

Con estos datos se puede, a primera vista, desterrar el tópico de que los conductores ‘lentos’ causan más 
accidentes que los ‘rápidos’: solamente el uno por mil de los conductores causa accidentes con víctimas 
por marcha lenta entorpecedora. 

Otro aspecto interesante es que los accidentes con víctimas asociados a la ‘velocidad inadecuada’ superan 
en más de diez veces, en los últimos años, los causados por ‘sobrepasar la velocidad establecida’, lo que 
quiere decir que es más grave no adecuar la velocidad a las condiciones de circulación existentes que 
exceder los límites establecidos. 

Hay que señalar también, que, aunque a partir de 2014 los muertos en accidentes de circulación 
empiezan a incrementarse, si bien levemente, los debidos a infracciones de velocidad siguen 
descendiendo, alcanzando el 10% en 2016. Aunque a partir de precisamente 2014, la DGT no separa los 
relacionados con la velocidad excesiva, los datos históricos anteriores permiten asegurar que éstos, para 
2016, no llegan al 1%. 

Volviendo a la primera tabla, este dato es coherente con que, en dicho año, solamente el 10,38% de los 
vehículos ligeros ha superado los 100 km/h en la red de carreteras convencionales del Estado, mientras 
que en las autovías, también del Estado, el 19,7% ha superado los 120 km/h. Como para 2016 los VH-km 
año de los vehículos ligeros en la total Red de Carreteras del Estado han ascendido a 107.382 x 106 km, 
record de la última década, puede deducirse que, en las carreteras convencionales, el aumento de 
muertos en los últimos años, sobre todo en 2016, no se debe a excesos de velocidad. 

En consecuencia, a día de hoy, cuando parece que se ha conseguido ‘pacificar’ definitivamente la 
velocidad de circulación, no parece justificada la enorme inversión que supondría la instalación masiva 
de radares. Teniendo en cuenta lo señalado anteriormente respecto a las velocidades inadecuadas, sería 
más eficaz, a mi entender, una red de paneles de mensaje variable en los tramos conflictivos, que 
establecieran los límites de velocidad en función de las condiciones existentes, complementada con 
‘radares de tramo’. 

En definitiva, está por demostrar que el incremento, en los últimos años, de los accidentes mortales en 
los tramos de concentración de accidentes, se debe esencialmente a velocidades excesivas. En mi opinión, 
para llegar a las últimas causas, sería necesaria una investigación en profundidad y en tiempo real de los 
accidentes mortales, principal carencia en la, por otra parte, eficaz política de seguridad vial de la 
Dirección General de Tráfico. La circunstancia de que el actual Director sea el que ha conseguido, en su 
etapa anterior (2004-2012), las exitosas cifras de siniestralidad vial, abre fundadas esperanzas para la 
superación de esta situación. 

(Artículo de José María Fernández Cuevas, Dr. Ingeniero Industrial  (Director General de Tráfico entre 
1978-1980). Miembro invitado de la Junta Directiva de ASEPA). 

Cuadro 2: infracciones de los conductores implicados en los accidentes con víctimas en carretera, sobre velocidad

Infracc. % Infracc. % Infracc. % Infracc. % Infracc. % Infracc. % Infracc. % Infracc. % Infracc. % Infracc. % Infracc. %

11.030 13,2 10.931 12,8 9.756 13,1 8.932 13,0 8.200 12,4 7.230 12,0 7.014 12,0 6.986 10,9

2. Sobrepasar la velocidad establecida 2.404 2,8 2.116 2,5 1.404 1,9 1.153 1,7 950 1,4 789 1,3 637 1,1 570 0,9

13.434 16,0 13.047 15,3 11.160 15,0 10.085 14,7 9.150 13,8 8.019 13,3 7.651 13,1 7.556 11,8 7.702 13,0 6.936 11,8 6.348 10,0

3. Marcha lenta entorpeciendo la 167 143 107 108 65 88 68 75 56 57 38

circulación

4. Ninguna 57.871 57.453 49.218 45.579 44.348 40.981 39.811 43.842 41.178 41.856 31.534

5. Se ignora 11.975 14.579 13.639 12.579 12.196 10.930 10.887 11.460 10.040 10.229 25.309

83.447 85.222 74.124 68.351 65.759 60.018 58.417 62.933 58.976 59.078 63.229

2012 2013 2014 2015 2016

1. Velocidad inadecuada para las 

condiciones existentes

TOTAL INFRACCIONES DE VELOCIDAD

TOTAL CONDUCTORES IMPLICADOS

2006 2007 2008 2009 2010 2011Tipo de infracción



El barómetro de las matriculaciones españolas a octubre 
 
El mes de octubre ha registrado bajadas en todos los canales de venta de automóviles. En palabras de 
ANFAC, durante el pasado mes de octubre, el mercado todavía está ajustándose tras el adelantamiento 
de las compras que provocó la entrada en vigor el pasado 1 de septiembre de la nueva normativa de 

medición de emisiones WLTP. Los 
meses de julio y, sobre todo, agosto 
registraron incrementos muy elevados 
de las matriculaciones que ahora se 
están equilibrando.  

Si bien la caída ha sido común a todos 
los canales, es el canal de empresas el 
que registra una caída más pronunciada 
y, por el contrario, en el mes el canal de 
particulares es el que mejor se ha 
comportado con una caída mínima, 
manteniendo un acumulado positivo en 
el total del año con un 7,3%. Sin 
embargo, para ANIACAM, aunque 
parece que es el canal que menos sufre, 

es todo lo contrario. El acumulado a junio de 2018 arrojaba un crecimiento, en este canal de particulares 
del 9% y a fecha de hoy vemos una pérdida en el acumulado del año de casi 2 puntos porcentuales. Ello 
es debido a que los particulares han tirado de las ofertas de los stocks de los concesionarios ante la 
imperiosa necesidad que tienen éstos de descargarse de esos stocks que, de forma palpable, estaban 
limitando su fondo de maniobra. 

Se espera que a partir del mes de noviembre el mercado se normalice y continúe, si no con la senda de 
crecimiento que venía teniendo en la primera parte del año, al menos con un crecimiento lógico que haga 
salvar el año con una subida positiva de dos dígitos. 

Las matriculaciones de vehículos híbridos y eléctricos (turismos, cuadriciclos, vehículos 
comerciales e industriales y autobuses) en los primeros diez meses del año registran un alza del 41% en 
comparación con los mismos meses del año pasado.  

Por su parte, los vehículos industriales y de pasajeros en su conjunto se mantienen prácticamente 
en las mismas cifras acumuladas del año 2017 (+1,2%). 
 
 
 

La 4ª Reunión de Buenas Prácticas en Automoción 
 
El próximo 11 de diciembre, de 9:45 a 15:30 horas y en el salón de actos cedido gentilmente por el 
INSIA-UPM (Campus Sur de la UPM. Carretera de Valencia, km 7 de Madrid), tendrá lugar la 4ª y 
última reunión del año sobre Buenas Prácticas en Automoción y a la que están invitados 
gratuitamente todos los lectores de este Boletín de ASEPA. 

El programa de la reunión incluye los tres temas, ejemplo de buenas prácticas en automoción, que 
indicamos a continuación: 

- LAS BATERÍAS, corazón de los eléctricos: diseño 
actual y  tendencias futuras (Álvaro Sauras – Luike). 

- EL AUTOMÓVIL Y SU CICLO DE VIDA ÚTIL: un 
ejemplo de  economía circular (Manuel Kindelan – 
Sigrauto). 

- EL HIDRÓGENO EN LA AUTOMOCIÓN. Ventajas 
y retos. Situación actual. Infraestructuras de 
estaciones de servicio para vehículos de Hidrógeno. 
Logística y situación actual en Europa (Francisco 
Montalbán – Clantech y Rafael Calvera - Calvera). 

La reunión está patrocinada por Clan Tecnológica y 
Calvera (coffee break y coctel final) y se ruega confirmar previamente la asistencia al correo electrónico: 
m.sanchez@leganesitv.com. 

Para acceder al lugar de la reunión, si es con coche: Carretera de Valencia A3 salida 6, dirección 
Vicálvaro/Campus Sur de la UPM. Si es en transporte público: Autobús E: sale de la plaza de Conde de 
Casal (al  inicio de la carretera de Valencia) y deja en la puerta del INSIA. También en Metro: línea 9, 
estación de Sierra de Guadalupe. 

Automóviles 1.139.030 1.033.270 10,2%

Derivados, furgonetas y pick-up 103.997 98.034 6,1%

Furgones y chasis cabina <=3,5 t 67.677 61.767 9,6%

V.I. Ligeros < 6 t 929 1.036 -10,3%

V.I. Medios 6 - 16 t 2.972 2.749 8,1%

V.I. Pesados > 16 t 16.904 16.764 0,8%

Pasajeros 2.511 2.489 0,9%

Fuente: ANIACAM

Matriculaciones año 2018
Acumulado a octubre

Unidades 

2018

% 

2018/2017

Unidades 

2017

mailto:m.sanchez@leganesitv.com


Qué tiene un diésel actual para contaminar menos 
 
La batalla contra los coches diésel ha comenzado. Cada vez son más las ciudades que han decidido poner 
límites a estos vehículos y las normativas anticontaminación han ido endureciendo sus límites de 
emisiones para poner en jaque, sobre todo, a los vehículos diésel. Las marcas, por su parte, han 
contraatacado con tecnologías que hacen que estos vehículos sean mucho menos contaminantes de lo 
que nos hacen creer. Éstas son las siete más importantes, en un artículo de Álvaro Sauras en Autofacil.es: 

Bomba de alta presión: Este elemento recibe el combustible a baja presión procedente del depósito 
y eleva la presión del fluido lo bastante como para que se inyecte en el motor con la máxima pulverización 
posible. En este caso, los motores de gasolina también cuentan con una bomba de inyección, pero es 

mucho más sencilla y cuesta en torno a la 
mitad de dinero. 

El coste medio de esta pieza, según el 
modelo, oscila entre 425 y 730 euros. 
Reemplazarla cuesta, en un Ford Focus 
1.5 TDCi 120 un total de 931 euros (677 € 
+ 254 € de mano de obra). 

Calentadores: También llamados 
bujías de precalentamiento, los 
calentadores tienen un elemento 
calefactor en uno de sus extremos, y su 
función es calentar la cámara de 
combustión para facilitar el arranque del 

motor. Hay un calentador por cilindro, de forma que los motores de cuatro cilindros disponen de cuatro 
calentadores. En su lugar, los motores de gasolina emplean bujías de encendido, que cuestan en torno a 
tres veces menos que las de calentamiento. 

Los calentadores cuestan entre 28 y 49 euros. Reemplazarlos en un Peugeot 3008 1.5 BlueHDI 130 cuesta 
128,21 euros (35,21 € + 93 € de mano de obra). 

Trampa NOx: Su función es atrapar las moléculas de óxido de nitrógeno. Por lo general, se ubica dentro 
de un mismo elemento que también integra el catalizador y, en ocasiones, el filtro de partículas. 

Este componente es especialmente caro. Su coste puede oscilar entre 900 y 2.100 euros, en función del 
modelo. Su reemplazo tampoco es económico. Si tenemos un Renault Koleos 2.0 dCi 175 tendremos que 
desembolsar 1.788,34 euros (1.297,34 + 491 euros de mano de obra). 

Válvula EGR: Los diésel disponen de un tubo que envía parte de los gases de escape hacia el colector 
de admisión, previo paso por un intercambiador de calor que reduce la temperatura del gas, y una válvula 
que se abre o cierra para abrir o cerrar el paso. El fallo de esta válvula es uno de los problemas más 
comunes en las mecánicas diésel, soliéndose obstruir o quedándose bloqueada. 

El coste medio de esta válvula varía, según el vehículo, entre 195 y 510 euros. El coste de su reemplazo es 
de 669 euros para un Citroën C4 BlueHDI 100 (474,32 euros de la pieza + 195 euros de mano de obra). 

AdBlue: El sistema que inyecta la disolución de urea en el escape se compone de diversos elementos. 
Aún se trata de un sistema demasiado moderno como para definir cuál de todos ellos es más susceptible 
de averiarse, pero los que más trabajo tienen son la bomba y el inyector. 

El coste medio de esta pieza parte de los 480 euros en los vehículos más económicos y alcanza los 700 
euros. Su reemplazo es aún más caro en muchos casos. En un Skoda Kodiaq 2.0 TDI 150, la factura 
ascenderá a 874,31 € (634,31 + 237 € de mano de obra). 

Inyectores: La función de los inyectores es introducir el gasóleo en la cámara de combustión de forma 
pulverizada. Por lo general hay un inyector por cilindro, de forma que los propulsores de cuatro cilindros 
disponen de cuatro inyectores. Por su parte, los motores de gasolina también emplean inyectores para 
alimentar al motor, pero son más simples y asequibles -cuestan en torno a un 50% menos-, además de 
menos susceptibles de fallar. 

Los inyectores cuestan, según modelo, entre 320 y 550 euros. Reemplazarlos en un Opel Astra 1.6 CDTI 
136 puede suponer un gasto de 400,16 euros (358,16 € de la pieza + 42 € de la mano de obra). 

Filtro de partículas: Normalmente se encuentra tras el catalizador, o bien integrado en él. Su función 
es atrapar las partículas de carbono. Es una de las piezas más caras, ya que el precio puede oscilar entre 
1.300 y 1.950 euros. A esta cantidad hay que sumar un coste de reparación igualmente elevado por las 
horas necesarias para su sustitución. En un Audi A4 2.0 TDI 150 tendremos que gastar 2.420,78 euros 
(1.836,78 + 584 euros de mano de obra). 

La conclusión es que un coche diésel Euro 6 puede ser casi tan 'limpio' como un gasolina gracias, en 
buena medida, a las tecnologías empleadas por los fabricantes para reducir las emisiones.  



El necesario apoyo al vehículo eléctrico y alternativo     
  
Ante las noticias que se están publicando en los medios y la cada vez más evidente dificultad de que los 
planes de ayuda a la compra de vehículos alternativos MOVALT y VEA se activen en lo que queda de año, 
la Asociación Española de Fabricantes de Automóviles y Camiones, ANFAC, lamenta esta falta de apoyo 
a una demanda emergente y tan relevante para el futuro de la automoción como es la de vehículos 

alternativos. Para esta asociación, llama la atención 
que unos planes que ya tienen fondos asignados en los 
Presupuestos Generales del Estado no se pongan en 
marcha por cuestiones administrativas.  

 Para ANFAC, esta falta de apoyo es especialmente 
relevante si se tienen en cuenta los objetivos tan 
ambiciosos de reducción de emisiones de CO2 que se 
están discutiendo en Europa en el horizonte post 2021 
y que implican la introducción masiva de vehículos 
alternativos y en particular de vehículos eléctricos en 

el parque europeo, así como la preocupación medioambiental creciente en ciudades como Madrid y 
Barcelona, donde se están aprobando exigentes medidas anticontaminación.   

Es significativo el apoyo que se ha llevado a cabo durante años en otros países de la Unión Europea y que 
ha redundado en un crecimiento exponencial de la demanda. En concreto, en el caso de Alemania, que, 

a finales de 2017, lanzó un plan estructural de 1.000 
millones de euros para la compra de vehículos 
eléctricos, lo que ya está impulsando la cuota de 
mercado. Por su parte, Reino Unido lanzó el pasado 
mes de julio un plan ambicioso de 1.500 millones de 
libras para promover la movilidad de bajas emisiones 
con ayudas a la compra y a los puntos de recarga. 
Francia, además, lleva muchos años impulsando un 
sistema de bonus a los vehículos de bajas emisiones 
que ha venido a completarse con ayudas adicionales 
cuando se achatarra un vehículo. En este sentido, en 
España, en los últimos siete años sólo se han otorgado 

74,5 millones de euros en planes de apoyo al vehículo alternativo.  

Por lo tanto, ANFAC pide un plan estructural y potente, único y homogéneo para todo el territorio 
español, y que sea sencillo, atractivo para los consumidores y ágil de tramitar a través de la red de 
concesionarios.  

La dotación de fondos para la compra de vehículos ha de ser suficiente para no generar distorsiones de 
mercado ni incertidumbre entre los clientes, dotación que ANFAC estima en 300 millones en dos años.  
 
 
 
 

Los Premios de AutoRevista 2018 
 
Tenemos el placer de trasladaros la invitación a la 28ª edición de la Gala de entrega de Premios: 
‘Dirigente del Año de la Industria de Automoción’ que AutoRevista organiza para el próximo 23 de 
noviembre a las 20:15 h en el Hotel NH Collection Madrid Eurobuilding - c/ Padre Damián, 23 de Madrid. 

El Premio ‘Dirigente del Año-
Constructor’ ha correspondido a 
José Vicente de los Mozos, director 
de Fabricación y Logística   del 
Grupo Renault y presidente del 
Consejo de Administración de 
Renault España y el de ‘Dirigente del 
Año-Proveedor’ a Mónica Alegre, 

directora comercial de Industrias Alegre. 

Por su parte, el ‘Dirigente de Honor-Constructor’ ha correspondido a José Manuel Machado y el de 
‘Dirigente de Honor-Proveedor’ a José María Pujol. Se completarán los premios con el de ‘Innovación 
Tecnológica’ a Universal Robots. 

Inscripciones en el siguiente enlace: http://www.auto-revista.com/es/notices/2018/10/formulario-de-

inscripciones-a-los-28-premios-dirigente-del-ano-de-la-industria-de-automocion-122215.php. 

Los socios de ASEPA tendrán un 25% de descuento, indicándolo en la inscripción.  

http://www.auto-revista.com/es/notices/2018/10/formulario-de-inscripciones-a-los-28-premios-dirigente-del-ano-de-la-industria-de-automocion-122215.php
http://www.auto-revista.com/es/notices/2018/10/formulario-de-inscripciones-a-los-28-premios-dirigente-del-ano-de-la-industria-de-automocion-122215.php


La calidad del aire en las ciudades 
 
La Fundación Naturgy (Gas Natural Fenosa), ha presentado «La calidad del aire en las ciudades. Un 
reto mundial», una publicación que analiza las causas y consecuencias de una baja calidad del aire y 
expone planes de mejora y propuestas de actuación para atajar el problema. Esta publicación, impulsada 
por la Fundación de la compañía energética, ha sido coordinada por Xavier Querol, profesor de 
investigación del Consejo Superior de Investigaciones Científicas (CSIC), y cuenta con la participación 
de 18 destacados expertos a nivel mundial. 

El objetivo de este libro es destacar que “la calidad del aire es un problema tan importante como el cambio 
climático, y con efectos adversos más inmediatos, cuya solución requiere de la colaboración de todos”, 
explicó Martí Solà, director general de la Fundación. 

En los últimos 50 años el consumo energético per cápita en el mundo ha aumentado un 60%, provocando 
un incremento de las emisiones del CO2 del 65%. Este incremento viene impulsado, en gran medida, por 
el mayor volumen de vehículos a motor. En este sentido, el transporte representa alrededor de un tercio 
del consumo de energía en los países miembros de la Unión Europea y más de un quinto de las emisiones 
de gases de efecto invernadero. 

Actualmente solo una de cada diez personas vive en una ciudad que cumple con los valores guía de 
calidad del aire de la Organización Mundial de la Salud (OMS). Estas guías de la OMS son más restrictivas 
que la legislación europea, que cuenta con algunos valores límite u objetivos que se fijaron a finales de la 
década de 1990, y no se han modificado desde entonces. Existe, por lo tanto, una clara necesidad de 
aproximarse a los valores guías de la OMS, sobre todo en los contaminantes con mayor impacto en la 
mortalidad, como las partículas (PM2.5 y PM10). 

Además de estos contaminantes, que provocan casi 400.000 muertes al año en Europa, según la Agencia 
Europea de Medio Ambiente, «La calidad del aire en las ciudades» también tiene en cuenta el dióxido de 
azufre (SO2), dióxido de nitrógeno y óxidos de nitrógeno (NO2, NOx), plomo (Pb), benceno  (C6H6), 
monóxido de carbono (CO), arsénico (As), cadmio (Cd), níquel (Ni), Benzo(a)pireno (B(a)P) y ozono (O3). 
 
 
 
 

El reto es reducir los tiempos de carga 
 
Una vez superado el problema de la autonomía, el próximo reto de los fabricantes de automóviles parece 
ser la reducción de los tiempos de carga que lastran y dificultan, a día de hoy, la adopción del vehículo 
eléctrico. Por eso, todos los fabricantes de automóviles están trabajando en ello (Nicolás Rivera en 

hipertextual.com). 

Se trata de conseguir que en solo 15 minutos se 
logre una carga para recorrer unos 240 
kilómetros de distancia. Ese es el ambicioso 
objetivo que Honda ha establecido para el año 
2022, según afirma el diario económico Nikkei. 

Para alcanzar el objetivo, el fabricante japonés 
está desarrollando avanzadas tecnologías de 
batería junto a algunos de sus principales 
proveedores. Hasta ahora, Panasonic ha sido el 
principal suministrador de baterías para los 
vehículos eléctricos e híbridos de la marca. 

Tesla, uno de los mayores impulsores de la motorización eléctrica, ofrece a día de hoy un sistema de 
carga rápida capaz de dar hasta 270 kilómetros de autonomía en 30 minutos. Para lograrlo es necesario 
conectar el vehículo a uno de los Supercargadores que la compañía está desplegando a lo largo del mundo. 
Con un cargador estándar, en cambio, los tiempos de carga de sus vehículos son mucho más prolongados. 



Las baterías de iones de magnesio en estado sólido 
 
En Estados Unidos se ha dado un importante paso hacia la fabricación de baterías de iones de magnesio 
en estado sólido con el descubrimiento de un nuevo conductor, según leemos en movilidad eléctrica.com. 

Los científicos del DOE (Departamento de Energía de Estados Unidos) en el Centro Conjunto de 
Investigación de Almacenamiento de Energía (JCESR) están trabajando sobre un nuevo conductor que 
podría suponer un gran avance hacia la fabricación de baterías de iones de magnesio en estado sólido 
que logran ser energéticamente más densas y son más seguras que las de iones de litio. 

El electrolito líquido que se utiliza hoy en día en las baterías actuales de iones de litio las hace 
potencialmente inflamables. Los investigadores de todo el mundo están trabajando para desarrollar un 

electrolito de estado sólido, mucho más 
resistente al fuego que aumentaría la seguridad 
de las baterías, además de lograr mayor 
densidad energética, mayor durabilidad en los 
ciclos de carga y descarga, y también un mejor 
comportamiento a bajas temperaturas y menor 
coste, al eliminar muchas de las protecciones 
necesarias para aumentar la seguridad de las 
fabricadas con electrolito líquido. 

Mientras trabajaban en una nueva batería de 
magnesio, con mayor densidad energética que 
el litio, los investigadores del DOE de los 
laboratorios Berkeley y Argonne National Labs, 
descubrieron que no lograban encontrar una 
buena opción para el electrolito líquido, por lo 
que decidieron buscar la alternativa con un 
electrolito sólido. 

En un artículo publicado en Nature Communications, Pieremanuele Canepa, Shou-Hang Bo y sus 
colaboradores hablan sobre un material llamado ‘magnesium scandium selenide spinel’ que dota de una 
movilidad al magnesio comparable a la de los electrolitos en estado sólido para baterías de litio.  

El coautor de esta publicación, Baris Key, un químico investigador de Argonne, ha llevado a cabo varios 
experimentos con espectroscopia de resonancia magnética nuclear para demostrar que los iones de 
magnesio podían moverse a través del material tan rápidamente como lo habían predicho los estudios. 

Al final concluyen que “todavía hay un largo camino por recorrer antes de poder  fabricar una batería, 
pero es la primera demostración de que es posible. Todavía hay trabajo por hacer. Este material muestra 
una pequeña de fuga de electrones, que debe eliminarse antes de que pueda usarse en una batería”. 
 
 
 
 

La Movilidad Sostenible en Ciudades 
 
La Cámara de Comercio Alemana organiza su II Jornada y Misión Comercial por encargo del Ministerio 
Federal de Economía y Energía alemán (BMWi) dentro de una iniciativa que pretende dar a conocer 
nuevas soluciones tecnológicas para el fomento de la movilidad sostenible y fomentar las relaciones 

comerciales e intercambiar conocimientos entre 
empresas alemanas y españolas y para dar a 
conocer casos prácticos y de éxito en la 
implementación de medidas sostenibles en las 
ciudades.  

La jornada reunirá el 20 de noviembre en 
Madrid a expertos alemanes y españoles para 
debatir sobre casos de éxito sobre la movilidad 
sostenible en ciudades de ambos países.  

Esta Jornada se celebrará en el Hotel Ilunion Pio 
XII, Av. Pio XII, 77, Madrid y está dirigida a los 
profesionales del sector de automoción, 

empresas energéticas, empresas de Carsharing, empresas de Transporte Público y Urbano, 
representantes de municipios y ciudades, ingenieros, proyectistas, así como asociaciones del sector y 
prensa especializada.  

Para más información e inscripción gratuita: https://www2.ahk.es/event 

https://www2.ahk.es/event


El ‘Blockchain’ para el coche autónomo y conectado 
 
Hay varias formas en las que la tecnología ‘Blockchain’ permitirá a compañías de seguros, fabricantes 
originales de equipos, talleres de reparación y proveedores, intercambiar información en tiempo real a 
través de una red segura que cambiará la industria de la automoción tal y como la conocemos. Desde el 
Blog de Iberisa muestran algunos de los cambios que producirá la tecnología ‘Blockchain’ y lo leemos en 
posventa.info. 

El ‘Internet de las Cosas’ está avanzando a pasos agigantados y el sector de la automoción no se está 
quedando atrás. La tecnología autónoma de conducción es un primer paso hacia la nueva movilidad. Los 
sistemas ADAS utilizan sensores radar, cámaras, algoritmos y una serie de códigos que necesitan 
comunicarse entre sí. Esta ‘nube’ puede ser una tecnología antigua para el futuro que está por llegar. Ya 
se han dado casos de hackeos a automóviles autónomos que pueden desatar el caos y provocar accidentes. 
La tecnología ‘Blockchain’ dispone de una seguridad mayor y es mucho más difícil de piratear que la 
tecnología actual, por lo que el sistema será mucho más seguro. 

Los vehículos autónomos pronto tendrán la capacidad de circular sin que tengamos necesidad de coger 
el volante y nos permitirá descansar o ir realizando el trabajo diario mientras circulamos. Actualmente, 
los vehículos disponen de un nivel de autonomía 3, por lo que todavía hay que estar pendiente del 
vehículo, aunque estemos circulando de forma autónoma. 

Por otro lado, los fabricantes estarán conectados a los vehículos y agruparán la información de éstos en 
archivos diseñados a prueba de hackeos. Esto ayudará a garantizar la seguridad y los accidentes. Tesla 
va un paso por delante y ya apostó desde hace años por la tecnología autónoma y la monitorización de 
los datos de sus vehículos en tiempo real. Así, Tesla podrá realizar actualizaciones del software de 
conducción autónoma y rendimiento, así como conocer de antemano las reparaciones que necesita el 
vehículo sin necesidad de acudir al taller. 

También Volkswagen está investigando con IOTA sistemas de ‘Blockchain’ para superar la actual 
tecnología de Tesla Motors. Con la tecnología aérea se podrá enviar información a fábrica y refinar los 
programas para encontrar errores y realizar mejoras de software y rendimiento a los vehículos. IOTA es 
una tecnología capaz de comunicar información de forma segura. 

Con la nueva tecnología ‘Blockchain’, la propiedad de los automóviles, así como cualquiera de sus 
componentes, estará en una base de datos que se podrá consultar al instante y conocer a quién pertenece. 
Esto quiere decir que cualquier pieza robada se podrá rastrear inmediatamente, lo que permitirá ahorrar 
millones de euros a la industria de automoción y de seguros. 

Por su parte, los vehículos de alquiler no necesitarán de tanto papeleo para su arrendamiento. Una base 
de datos ‘Blockchain’ pondrá fin a estos problemas actualizando los datos del conductor al instante. Si 
un policía nos para, podrá verificar en tiempo real quién es el conductor sin tener que estar revisando 
documentos. 

La consultora Everis, Roca Junyent y Vodafone, junto con la empresa tecnológica Caelum Labs y la 
plataforma de telepeaje Bip&Drive, están desarrollando esta tecnología. El director general de Tecnología 
de Caelum Labs, Alex Puig ha explicado que esta tecnología consiste en "darle a Internet un sistema 
operativo y que éste actúa como intermediario entre diferentes agentes para garantizar la seguridad de 
sus transacciones”, lo que ha resaltado que funciona cuando éstos colaboran mutuamente. Ha razonado 
que en la cooperación radica el sentido de programas como éste, en el que se han invertido 300.000 
euros y en el que diversas empresas interactúan para ofrecer soluciones y aplicaciones para un sector 
específico: "Lo que se conecta con cadena de bloques es un valor que tiene que ser compartido". 



El carsharing de tercera generación  
  
El pasado 31 de octubre ha tenido lugar la VI Conferencia Nacional de Carsharing, organizada por 
la Asociación Española de Carsharing y que ha presentado las últimas cifras relevantes del sector del 
coche compartido en nuestro país, ejemplos de casos internacionales y españoles de éxito y la actualidad 
del que se considera ya el ‘carsharing 3.0’.  

De esta conferencia, vamos a reseñar en este artículo las conclusiones más interesantes, entre las que 
llama más la atención el que un coche compartido elimina de la ciudad entre 13 y 15 coches privados.  

Las tendencias indican que el carsharing es un producto cada vez con más aceptación, ya que la posesión 
de un coche tiene menos peso frente a la 
alternativa de poder usarlo sin 
comprarlo. De esta manera, se consolida 
el carsharing o alquiler de coches por 
pequeños periodos de tiempo, ya sea en 
su modalidad round-trip, alquiler de ida 
y vuelta que se sitúa como un uso similar 
y sustitutivo al del coche privado, y por 
otro lado avanza el free-floting, 
entendido como aquellos coches de uso 
flexible dentro de un perímetro 
delimitado y que sería una alternativa al 
transporte público, o incluso al taxi.  

Para Bluemove, “aquellos usuarios que 
realicen menos de 15.000 kms. al año 
verán que su coste es menor si optan por 
la fórmula del carsharing. Si tenemos 
en cuenta que la media habitual son 
7.000 kms. por coche, el crecimiento 
potencial es enorme“. Solo en Madrid, 
habrá más de 2.500 coches compartidos 
al final de año para atender la demanda 

creciente. En cuanto a Barcelona y otros municipios del área metropolitana, el carsharing funciona bajo 
la fórmula del round-trip, que es la dominante en las ciudades europeas, con una flota actual de 500 
vehículos y más de 40.000 clientes entre dos operadores.  

Otro de los temas importantes tratados en la conferencia fue ‘El coche autónomo, el carsharing de 
tercera generación’ porque la industria automovilística está preparándose para la expansión del vehículo 
autónomo que presenta grandes ventajas a priori, como cero accidentes de tráfico, menor consumo de 
energía y contaminación o disminución del número de automóviles necesarios, entre otras potentes 
razones.  En su detrimento, algunas posibles amenazas son el aumento de tráfico, si se usa como 
automóvil individual y no público o una pérdida de empleos directos que habrá que gestionar 
debidamente. Sin embargo, la llegada del vehículo autónomo puede proporcionar una oportunidad única 
para obtener una ciudad sin vehículos privados o con una reducción disruptiva de su número.  Una 
ciudad basada en una flota de vehículos autónomos sólo necesitaría el 10% de la flota actual de vehículos, 
ahorraría el 90% del presupuesto global de movilidad, tendría un valor cercano a cero de contaminación 
y liberaría el 10% de la superficie de una urbe. En palabras del presidente de la AEC, Pau Noy, “la 
movilidad 3.0 se sustentará en un estilo de vida distinto, donde la libertad y el uso del coche no serán 
valores importantes y donde los vehículos serán solo ordenadores”.  

La conferencia también contó con diversos casos de éxito fuera de las fronteras de España, como el de la 
ciudad italiana de Milán. El Ayuntamiento milanés, al frente de una ciudad con uno de los índices más 
altos de tráfico de Europa, presentó su plan de nueva movilidad basada en una flota 100% eléctrica. En 
este momento cuentan con 3.000 coches de carsharing y 800.000 inscritos que realizan 12.000 viajes 
al mes que se unen a un plan integral, multimodal e interconectado con el transporte público para 
conseguir, en siguientes pasos y con el concurso del peaje urbano, descongestionar la ciudad e incluso 
llegar a rediseñarla, aprovechando la liberación de espacio público.  

Sant Just Desvern, municipio de 17.000 habitantes, compartió su caso de movilidad basada en un plan 
también intermodal, en una ciudad en la que el transporte público no es especialmente eficaz. Un plan 
que ha visto ya un crecimiento en un año de un 8% en el uso de coches compartidos. Los puntos claves 
de éxito para el ciudadano se han basado en que el coche compartido sea visible en la vía pública y poder 
aparcarlo en lugares privilegiados.  

Quedó patente en esta sexta conferencia de la Asociación Española de Carsharing que el futuro de la 
movilidad se discutirá en torno a los costes competitivos, que los sistemas que surjan serán 
complementarios con el transporte público y que los cambios de comportamientos de los ciudadanos 
serán los que marcarán la evolución del uso de los de vehículos compartidos.  



Los accidentes de tráfico por deslumbramiento de noche 
 
El 5% de los accidentes de tráfico en España suceden por deslumbramientos en horas crepusculares 
(amanecer o atardecer), según datos de la DGT y recogidos por la marca de iluminación para el automóvil 
Philips, que fabrica y comercializa Lumileds. 

De acuerdo con el club automovilista británico RAC, con solo 5 segundos deslumbrado, a una velocidad 
de unos 80 km/h, un conductor recorre ‘a 
ciegas’ con su vehículo una distancia de 112 
metros, prácticamente la longitud de un 
campo de fútbol. 

De esta manera, Lumileds subraya la 
importancia del mantenimiento y uso del 
sistema de iluminación con el fin de 
minimizar los deslumbramientos y la 
siniestralidad que llevan aparejada. 

"Disponer de un sistema de iluminación en 
perfectas condiciones, con las lámparas y 
faros traseros y delanteros revisados por los 

profesionales de nuestro taller de confianza, es una práctica muy rentable en términos de seguridad vial 
que a menudo descuidamos. Y todo ello, pese a que nos permitirá no solo cumplir con la máxima de ver 
y ser visto en carretera, sino que también contribuirá a minimizar el riesgo de deslumbramiento durante 
la noche y el crepúsculo, uno de los principales riesgos cuando circulamos con poca o nula luz", explica 
Juan Sologuren, responsable de Lumileds en España. 
 
 
 
 

11 irregularidades que la ITV revisará en los neumáticos 
 
Tras la entrada en vigor del nuevo Real Decreto 920/2017 por el que se regula la inspección técnica de 
vehículos, Grupo Andrés califica la nueva normativa que, por supuesto, tiene consecuencias en el 
control de los neumáticos como una forma de que los centros de ITV puedan tener mayor control también 
sobre las cubiertas. Algo que favorece la seguridad en carretera. 

Una revisión en la que ahora se hará mucho hincapié en 11 puntos, cuyo incumplimiento dará lugar a 
irregularidades que se califican de "defectos graves (DG)" o "defectos muy graves (DMG)". En caso de no 
cumplirse estas premisas, es muy probable, tal y como advierte Grupo Andrés, que el vehículo suspenda, 
y, por tanto, se vea obligado a pasar una segunda inspección: 

1. Todos los neumáticos deben tener marca de homologación (si no se cumple será un DG). 
2. Las medidas y características de las ruedas deben ser iguales a las que se citan en la tarjeta ITV o en 

la de la homologación (DG). 
3. Los neumáticos de cada eje deben ser 

del mismo tipo, idénticos en marca 
modelo, medida, índice de velocidad y 
carga y hasta en dibujo (DG). 

4. La profundidad de las ranuras 
principales de la banda de rodadura 
debe cumplir las prescripciones 
reglamentarias. Además, se va a 
comprobar que no haya un desgaste 
irregular de las bandas (DG). 

5. No debe haber ampollas, ni tampoco 
deformaciones anormales, roturas u 
otros signos que evidencien el 
despegue de alguna capa en los flancos 
o la banda de rodadura (DG). 

6. Si existe riesgo de reventón –que determinará el operario– pasará a ser un Defecto Muy Grave 
(DMG). 

7. Tampoco puede haber cables al descubierto, grietas o síntomas de rotura de la carcasa (DMG) 
8. Se vigilará el montaje incorrecto de neumáticos o su incompatibilidad con la llanta (DG). 
9. En las categorías M, N y O, vehículos que transportan personas, mercancías y remolques, los 

neumáticos reesculturados deben estar identificados con la palabra ‘REGROOVABLE’ o con el 
símbolo Ω (DG). 

10. Se garantizará que no hay interferencias del neumático con otras partes del vehículo (DG). 
11. Si lleva neumáticos de nieve deben ser los adecuados para el vehículo (DG). 



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 16 de noviembre de 2018 contamos con 32 Protectores, 1.567 Socios y 2.316 
Simpatizantes. En Linkedin tenemos 1.435 contactos y el Grupo ASEPA en esta misma Red cuenta con 
1.137 miembros. Por último, mantenemos 8 Acuerdos de Colaboración con diferentes Entidades y 
Colegios Profesionales.  

El día 26 de octubre ha comenzado la impartición de la 3ª edición del Curso de Especialización en 
Emisiones de Automóviles y el 16 de noviembre el Curso de Especialización en Vehículos Híbridos y 
Eléctricos. 

El miembro de esta Junta Directiva, Alberto López Rosado, ha asumido un nuevo puesto como 
Vicerrector de Investigación en la Universidad Francisco de Vitoria.  

Como en ocasiones anteriores, el Instituto Nacional de las Cualificaciones del Ministerio de Educación 
y Formación Profesional (INCUAL), en desarrollo de la Ley Orgánica 5/2002 de las Cualificaciones y 
de la Formación Profesional, por el que se regula el Catálogo Nacional de las Cualificaciones, nos ha 
solicitado un nuevo contraste de las cualificaciones de la Familia Profesional de Transporte y 
Mantenimiento de Vehículos, lo cual correrá a cargo de la Comisión Técnica de ASEPA de Venta y 
Posventa.  

El día 11 de diciembre se celebrará la 4ª y última reunión de este año de la Comisión Técnica de Buenas 
Prácticas en Automoción, cuya más detallada información se encuentra en páginas anteriores. 

Estamos reestructurando la sección de ‘Documentos ASEPA’ en nuestra página web para mejorar la 
selección según las distintas procedencias de los mismos.  
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