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La legislacion europea de CO2 post 2020

En los altimos meses de esta legislatura europea se han tramitado varias iniciativas legislativas de gran
impacto para el sector de automociéon. Dos de ellas estan relacionadas con los objetivos de
descarbonizacion del transporte por carretera en el horizonte 2030, en linea con los compromisos de la
UE en el Acuerdo de Paris.

La Unién Europea adopt6 por primera vez normas vinculantes sobre las emisiones de CO2 para vehiculos
ligeros en 2009, y establecié unos objetivos (basados en el ciclo de ensayo NEDC, New European Driving
Cycle): 130 g/km en 2015 como promedio de la flota para turismos y 175 g/km en 2017 para vehiculos
comerciales ligeros. Ambos objetivos se cumplieron por adelantado. La regulaciéon vigente tiene como
objetivos, para 2021, 95 g/km para automodviles turismo y 147 g/km para furgonetas. El nuevo
reglamento, promovido por la
Comision Europea a finales de 2017,
ha sido tramitado en el Parlamento y
Consejo Europeos a lo largo de 2018
y, tras las negociaciones trilaterales,
ratificado finalmente en los primeros
meses de 2019. Fija como nivel de
ambicion una reduccion del 15% para
turismos y furgonetas en 2025, y del
31% para furgonetas y del 37,5% para
turismos en 2030 con respecto a la
linea de base de 2021.

Paralelamente a la adopcion de la
normativa de emisiones de CO2 post-
2020, la UE esta cambiando al uso del Procedimiento de Ensayo de Vehiculos Ligeros Armonizado a
Nivel Mundial (WLTP) para la certificacion de las emisiones de los nuevos vehiculos. Los valores WLTP
seran, en promedio, mas altos que los determinados sobre la base del ciclo de prueba NEDC. Los valores
WLTP en 2021 seran la referencia para los objetivos de emisiones de la UE en 2025 y 2030 y por ello se
han expresado como porcentajes.

Mediante la aplicacién de un “parametro de utilidad”, el objetivo de emisiones promedio de vehiculos
nuevos se divide en objetivos individuales para cada fabricante, dependiendo del peso promedio de su
flota: cuanto mayor sea el peso promedio, mas alto sera el objetivo. Hasta 2024 y para los automoéviles,
se aplicara un factor de 0,0333, lo que significa que por cada 100 kg en que la masa promedio de la flota
del fabricante exceda la masa promedio de la flota de la UE, se permitiran 3,33 g/km mas de emisiones
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de CO2. Para furgonetas el factor es 0,096. A partir de 2025, la Comisién establecera los objetivos
especificos anuales para cada fabricante utilizando una metodologia diferente.

La legislacion también establece un mecanismo de incentivos tecnolégicamente neutral para los
vehiculos de cero y bajas emisiones (ZLEVs), que son aquellos que emiten menos de 50 gCO2/km
(fundamentalmente vehiculos hibridos enchufables, con motores convencional y eléctrico). Marca un
objetivo de ventas (benchmark) para ZLEVs del 15% en 2025 y del 35% para automéviles, asi como del
30% para furgonetas en 2030. El fabricante que cumple o supera el valor de referencia es recompensado
con un objetivo de emisiones de CO2 menos estricto utilizando el denominado factor ZLEV.

Por otra parte, los ZLEVs matriculados en los Estados miembro con una proporcion de vehiculos de cero
y bajas emisiones en su flota inferior al 60% del promedio de la UE en el aho 2017 y, por lo tanto, con
menos de 1.000 nuevas matriculaciones de ZLEV en dicho afio, se contabilizaran como 1,85 vehiculos
frente al objetivo, hasta 2030 o hasta el primer afo en que la proporcion de ZLEV en ese Estado miembro
supere el 5%.

La legislacion también refuerza el sistema de vigilancia del mercado con el fin de asegurar la
representatividad del procedimiento oficial de ensayo para determinar las emisiones con respecto a la
conduccién en condiciones reales y en qué medida los vehiculos puestos en el mercado se equiparan a
los vehiculos de referencia en ensayados en la homologacion. Para controlar las emisiones de CO2 en
condiciones reales de conduccion, a partir de 2020, los vehiculos que se homologuen deben medir los
valores de consumo de combustible y/o energia a lo largo de su vida, y a partir de 2021, todos los
vehiculos nuevos deben contar a bordo con un dispositivo de medicion del consumo de combustible y/o
energia (OBFCM). Esto mismo se aplica a los vehiculos comerciales ligeros con un afio de retraso.
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Anualmente, desde 2021 hasta 2026, la Comisién Europea informar4, sobre la base de los datos
recopilados, de la brecha entre las emisiones de CO2 oficiales y las reales. A més tardar en junio de 2023,
la Comisi6on Europea debe evaluar como se pueden emplear los datos de los dispositivos OBFCM para
evitar que se incremente la brecha con el mundo real. En 2027, la Comision debe evaluar la viabilidad de
un mecanismo para ajustar, a partir de 2030, las emisiones de CO2 promedio de cada fabricante a sus
prestaciones en el mundo real.
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Asimismo, la reduccion de CO2 mediante las tecnologias de ecoinnovacion, que no estan cubiertas
adecuadamente por el ciclo de ensayo, puede ser acreditada en la solicitud del fabricante hasta un
méaximo de 7 g/km, habiéndose eliminado el minimo de 1 g de reduccion de CO2 por ecoinnovacion. Las
unidades de aire acondicionado altamente eficientes pueden ser acreditadas como ecoinnovaciones a
partir de 2025. Aunque actualmente se considera que el efecto de las ecoinnovaciones es marginal, puede
aumentar en el futuro, ya que se prevé una revision del sistema de ecoinnovaciones en 2025.

Las primas por exceder las emisiones se mantienen en 95 € por vehiculo por cada g/km en que la flota
del fabricante exceda su objetivo de emisiones de CO2.

En 2023 la Comision debera efectuar una revision de la efectividad del reglamento y evaluar la
posibilidad de tener en cuenta las emisiones en el ciclo de vida de los automoéviles en las futuras
regulaciones de CO2.

La legislacion para vehiculos pesados es la primera que regula las emisiones de CO2 de este tipo de
vehiculos y esta en la fase final de su aprobacion definitiva.

(Articulo de Maria Luisa Soria, Directora de Relaciones Institucionales e Innovacién de SERNAUTO)
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El barometro de las matriculaciones a mayo

Las ventas de automoviles a particulares encadenan nueve meses de caida sostenida, permaneciendo
la incertidumbre que sigue condicionando este canal, sin que haya visos de una recuperacion de aqui al
cierre del afio.

Segin Noemi Navas de ANFAC, “los particulares quieren comprar, pero necesitan un signo de
tranquilidad como estos estimulos a la compra, que les ayude a tomar la decisién u optaran por un
vehiculo de segunda mano de mucha

Matriculaciones afio 2019 antigiiedad. Asi, las ventas de vehiculos de
Acumulado a mayo méas de 20 afios han subido casi un 8%
cuando deberian estar achatarrados.
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dad de quitar la demonizacion que se ha

hecho con los motores de combustion, ya que en contra de lo esperado, cada dia se contamina mas, pues
al no haber renovacién del parque, envejece a marchas forzadas con motores muy contaminantes”.

Por su parte, los vehiculos industriales (el conjunto de v.i. ligeros, medios y pesados) regresan al
buen camino con un mes de mayo muy positivo en general y con el mayor crecimiento del afio (+14,6%),
siguiendo las tractoras como protagonistas. Aun asi, en el conjunto del afio y para la suma de los mismos
nichos de vehiculos, el mercado de camiones cae un 1,9%.

Los datos de ANFAC del cuadro sobre hibridos, eléctricos y gas (*) incluyen a los automoviles,
cuadriciclos, vehiculos comerciales e industriales, asi como autobuses.

Francia prohibe la venta de vehiculos diésel desde 2040

Después de las controvertidas medidas contempladas en el anteproyecto de Ley de Transicion Energética
en Espafia, ahora es Francia quien se envuelve en la bandera de la electromovilidad como solucién al
efecto de las emisiones y prohibe a partir del afio 2040 la venta de vehiculos diésel, gasolina, gas e
hibridos. En el marco de su nueva Ley de
Movilidad, los diputados han aprobado
también que las administraciones locales
puedan prohibir la circulaciéon a las uni-
dades mas contaminantes, segin indica
cadenadesuministro.es.

De momento, 23 ciudades galas con una
poblacién total de unos 17 millones de
habitantes tienen en marcha proyectos de
este tipo, lo que acercard al pais a su
objetivo de reduccion de emisiones de CO2, fijado en un 37,5% para 2030.

El reto es grande, pues los vehiculos diésel y gasolina representan actualmente el 98% de las ventas en
ese pais, y los sindicatos de la industria de la automocion ya han alertado de la pérdida de empleos que
puede suponer todo esto.

Actualmente, se necesitan cinco personas para la fabricacion de un vehiculo de combustién, pero
solamente tres para un eléctrico, es decir, un 40% menos de personal. Sus peticiones, sin embargo,
chocan con las de las asociaciones de medio ambiente, que preferirian que la prohibicion se estableciera
desde el afio 2030.

El Ejecutivo francés, que contempla una inversién de 13.400 millones de euros hasta 2022 en su
proyecto, se ha fijado como prioridad ofrecer una alternativa adecuada al uso del vehiculo particular.
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La bateria supone un tercio del valor del coche eléctrico

Los coches eléctricos van a la cabeza en la transicion hacia una movilidad que pretende prescindir de los
combustibles fosiles. Ya se han comercializado algo més de 35.000 unidades, segin los datos de la
Asociacion Empresarial para el Desarrollo e Impulso del Vehiculo Eléctrico (Aedive). Pero la escasa
autonomia, la falta de una infraestructura de recarga y el tiempo que se tarda en recuperar la capacidad
de la bateria son tres de los argumentos que impiden un mayor crecimiento en las ventas de este tipo de
vehiculos, segiin leemos en posventa.info.

Y en todo esto, las baterias juegan y jugaran un papel clave. Son las que pueden conseguir que estos
coches sean mas atractivos e interesantes y puedan llegar a popularizarse, ya que de ellas dependen la
autonomia, precio, velocidad de recarga y la vida til del vehiculo, aspectos fundamentales que frenan
todavia a muchos usuarios.

La bateria es el componente més complejo y caro del coche eléctrico. Las mas extendidas en la actualidad
son las de ion-litio, el mas ligero de todos los metales con una alta energia y potencia especifica. Su precio
supone, segin fabricantes de la automocion, “entre un 25 y un 35%, aproximadamente” del coste total
del coche. De media, se estima que sus baterias admiten hasta 3.000 ciclos de carga completos. O lo que
es lo mismo: si se vaciara y rellenara una vez al dia, duraria unos ocho afios. Es mas, para garantizar su
fiabilidad, los fabricantes recomiendan que la bateria nunca llegue a descargarse del todo, asi los ciclos
de carga aumentan.

Resulta dificil determinar el valor residual de los vehiculos eléctricos al no existir un histérico previo, ya
que los primeros llegaron al mercado hace ahora ocho afios. Cambiar el sistema de baterias en un coche
eléctrico puede sobrepasar la barrera de los 5.000 euros, lo que supone un tercio del precio del vehiculo.
Por lo tanto, “la vida 1til de un coche eléctrico es tanta como la de su bateria”, manifiesta Arturo Pérez,
director gerente de Aedive. Una afirmacién que confirman desde la marca Nissan, que aclara que “tras
doce afios, es momento de que el coche se envie al desguace, la bateria se reutilice y el cliente adquiera
uno nuevo”.

Desde el Instituto Universitario de Investigacion del Automovil Francisco Aparicio Izquierdo (INSIA)
especifican que, en las aplicaciones que estan desarrollando en vehiculos especiales, compran las
baterias en el mercado a 1.000 euros el kWh, un precio “excesivamente caro y, al mismo tiempo, el
elemento més costoso del vehiculo”. Estas baterias, como cualquier otro componente de un coche,
pierden propiedades con el paso del tiempo -en torno a un 8% segtin varios estudios-, por lo que algunos
fabricantes optan por ofrecer al cliente el alquiler de esta pieza pagando un coste peri6dico; si la bateria
es de alta capacidad puede rondar los 70 euros al mes para una media de 7.500 kilometros al afio.

De todas formas, las baterias evolucionan. Y no solo en capacidad y reduccion de peso, sino en formas
de alimentacion: no necesitara cables y podra cargarse mientras se circula como ocurre con el sistema
en fase de desarrollo como el carril bus con carga inductiva desarrollado por Endesa y que esta en
pruebas en Malaga. Las baterias de ion-litio se seguiran utilizando a medio plazo, pero la apuesta a largo
plazo seguramente seré el grafeno, puesto que prometen un 75% menos de peso frente a las de litio, cinco
veces mas de autonomia -hasta los mil kildbmetros-, con un 30% menos de tamafio o una recarga en
menos de diez minutos.

Ya son muchas las marcas -como Audi, Hyundai, KIA o el grupo PSA- que estan preparando modelos
eléctricos que prometen superar los 450 kildbmetros de autonomia con una sola carga. Su objetivo es
rebasar la barrera de los 600 y posicionarse a la par que los coches de combustién.
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El traslado de la llave del coche al moévil

La llave del futuro es digital y ofrece méas funciones que sus predecesoras analégicas: imposible de perder

o robar, y nunca hay necesidad de buscarla. Esto se debe a que se almacena de forma segura y especifica

para cada usuario en una aplicacion para teléfonos moéviles inteligentes. Con el sistema ‘Perfectly Keyless

de Bosch, el teléfono reemplaza a la llave analbgica del vehiculo. Este concepto puede ofrecer a los

propietarios de vehiculos privados una mayor comodidad, pero donde realmente brilla es en flotas de

vehiculos con multiples conductores. Se acabd el intercambio de llaves: los gestores de flotas y los
proveedores logisticos utilizan simple-
mente la aplicacion para dar acceso a los
conductores a los vehiculos.

s

Bosch cree que existe un gran mercado
para su solucion. Solo entre los clientes
@ potenciales de Alemania, se encuentran
: k unos 15.000 proveedores logisticos.

En este caso, la gestion digital de llaves de
Bosch conecta los camiones y la
aplicacion para smartphones a través de
la nube. Los operadores o gestores de
flotas utilizan la aplicacién para asignar
un camién a un conductor para una ruta
en particular. ‘Perfectly Keyless’ genera una llave digital personal y segura y la envia a través de la nube
al camion y al teléfono del conductor. Cuando el conductor se acerca al camion asignado, los sensores
instalados en el cami6én detectan el teléfono a través de una conexion inalambrica. Las puertas del
vehiculo se abriran solo si la llave del teléfono sirve para en la cerradura digital del vehiculo. Estos
sensores también pueden indicar cuando el conductor esté en el asiento del conductor y el motor arranca
tan pronto como el conductor pulsa el boton de ‘start-stop’. Cuando el conductor sale del vehiculo al
final del viaje, el sistema lo detecta y cierra las puertas automaticamente.

A partir de 2021 los coches eléctricos haran ruido

Lo ha dicho Europa: a partir de 2021 todos los vehiculos eléctricos -incluidas las motocicletas y los
ciclomotores-, vehiculos hibridos, hibridos enchufables y de pila de combustible, tendran que montar
un avisador acustico. El objetivo es reducir el riesgo de atropello a peatones, con un sonido similar al
que emiten los motores de combustion. Nos lo cuenta Noelia Lopez en movilidadelectrica.com.

Hace tiempo que se hablaba de ello pero no habia fecha oficial. Marcas como Nissan o Jaguar ya han
creado un falso sonido de motor para sus eléctricos, el Nissan Leaf y el Jaguar i-Pace, concretamente.
En el caso de Nissan, emite un sonido que cambia de tono en funcién de si el vehiculo esta acelerando,
frenando o dando marcha atras.

Segtin la norma europea, el sonido sera
similar al de un motor convencional y
con una frecuencia intermedia entre 56 y
75 dB y solo se mantendra activo a
velocidades inferiores a 20 km/h. El
avisador cambiara de frecuencia hasta
los 1600 Hz para que las personas
mayores también puedan escucharlo.

Asi lo ha comunicado también la
Direccion General de Trafico (DGT) en
su cuenta oficial de Twitter.

La peticion habia llegado de varias
asociaciones, entre las que se encuentra Euroblind, representante de personas ciegas y con deficiencias
visuales en Europa y que ha indicado que “a pesar de que apreciamos los beneficios ambientales y la
reduccion del ruido de nuestro trafico diario, la introduccion de estos vehiculos ha creado riesgos
potenciales que amenazan la vida y la independencia de los peatones ciegos, con deficiencia visual y otros
vulnerables”.

En el extremo opuesto estan quienes abogan por una ciudad sin ruidos y recuerdan datos publicados por
la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) que hablan de estrés, insomnio y hasta enfermedades
respiratorias y cardiovasculares por culpa de la contaminacion actstica.
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Los falsos mitos sobre los coches de gas natural

El futuro de la automocién pasa por los vehiculos propulsados por energias alternativas, es decir, por
vehiculos sostenibles. El diario 20minutos.es especifica que dentro de estos tipos de coches se
encuentran los eléctricos e hibridos, pero ademas de éstos, no nos podemos olvidar de los coches de gas
y los de hidrégeno. Concretamente, los coches de GNC, son vehiculos propulsados por gas natural
comprimido y cuentan con la etiqueta ECO de la DGT.

El responsable de Producto de GNC de SEAT, Andrew Shepherd, desmonta falsas creencias que existen
acerca de estos coches y descubre como funcionan estos vehiculos sostenibles:

¢La misma sensacion al volante?

Si. Laidea de que la conduccion de un coche GNC es distinta a la de los coches convencionales es erronea.
De hecho, "la sensacién circulando es la misma, ya que las prestaciones de los motores de gas son
idénticas a las de los coches diésel o gasolina con la misma potencia”, explica el experto.

¢Un deposito de gas es igual de seguro?

Si. "Absolutamente, los depositos de gas estan disenhados, fabricados y homologados segtin los més altos
estandares de la industria", senala Shepherd, y explica que estos depositos "incluyen una véalvula de
seguridad que, en un caso extremo, evacuaria el gas a la atmosfera de manera controlada". Ademas, los
componentes estan testados para resistir
"condiciones extremas: el depodsito alcanza
una presiéon maxima de unos 200 bar, pero
esta disefiado para poder soportar mas del
doble". Por otra parte, resalta que el mito
que el gas se pueda congelar en condiciones
de uso es "imposible" ya que "para licuar el
gas natural, tendria que estar sometido a
temperaturas inferiores a 160 grados bajo
cero".

éSe puede circular en episodios de
polucion?

Si. Estos coches estan clasificados con la
etiqueta '"ECO', por lo que pueden circular
cuando se restringe el trafico en algunas ciudades durante los episodios de contaminaciéon. Ademas, esta
distincion tiene ventajas para los propietarios de estos modelos, como una bonificacion del 75% en el
impuesto sobre vehiculos de traccién mecanica, la exencion del pago del impuesto de matriculacion y
descuentos en aparcamientos y peajes.

éPuedo continuar circulando si se acaba el gas?

Si. Cuando el deposito de gas se agota, el coche cambia automaticamente de combustible. "El conductor
puede continuar sin necesidad de parar, mientras que un testigo en el cuadro de instrumentos le indicara
que en ese momento el coche pasa a funcionar con gasolina", explica Andrew Shepherd. Repostar el
deposito de gas es posible en todos los paises europeos que cuentan con gasineras ya que "el sistema se
hace mediante una boquilla universal".

¢Puedo circular solo con gas?

Si. Los vehiculos GNC funcionan por defecto con gas y se puede circular sin recurrir al otro deposito.
Aun asi, es necesario llevar un minimo de gasolina para el momento del arranque si la temperatura
exterior es muy fria o justo después de repostar gas natural. Es recomendable consumir esta gasolina en
un periodo de unos 6 meses.

éSu precio es similar a los vehiculos tradicionales?

Si. Estos coches tienen un precio de venta similar al de los diésel y gasolina, a lo que hay que afiadir los
beneficios a largo plazo. En este sentido, Andrew argumenta que "llenar el depdsito cuesta tan solo,
aproximadamente, 13 euros” por lo que los coches de GNC "permiten ahorrar un 30% respecto a los
vehiculos diésel y un 55% respecto a los de gasolina".

¢El mantenimiento es parecido?

Si. La mecanica de los vehiculos de gas es igual a la de los coches tradicionales. "Es falso que bujias o
filtros tengan que cambiarse con mayor frecuencia", rebate el experto en SEAT ante los mitos que
apuntan que los motores GNC se calientan y que son mas caros de mantener. Lo tnico que los diferencia
es que, "antes de cada revision de ITV, se tiene que certificar la estanqueidad del sistema de gas y, cada
4 aios, realizar una inspeccion visual de los depdsitos en un taller especializado”. Son revisiones que
muestran los mas altos estandares de seguridad que rodean a los coches de gas natural.
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En 2048 todos los neumaticos seran 100 % reciclados

30 afios es el plazo que se ha dado Michelin para conseguir que el 100% de sus neumaticos sean
reciclados. El director de comunicacion cientifica e investigaciéon del Grupo Michelin, Cyrille Roget, ha
revelado que 2048 es el gran afio para "pasar de la ambicién a la acciéon”, momento en el que Michelin
pretende que todos sus neumaéticos sean rec1c1ados Hoy en dia, ha anadido Roget, "la tasa de
: recuperacion mundial de neumaticos es del
70%, mientras que la tasa de reciclado es de
un 50%".

Cifras que pretenden mejorarse, junto a las
de los componentes sostenibles que el
fabricante emplea en la produccién de sus
cubiertas. En 2048 Michelin quiere que a la
hora de construir sus neumaticos se emplee
un 80% de materiales sostenibles.
Actualmente esa tasa es de un 28% (un 26%
de origen biolégico como el caucho o el aceite
de girasol; y un 2% procedente de materiales
reciclados como el acero o el polvo de gomas
recicladas).

Segun la firma francesa, los beneficios de llegar a 2048 con estos dos propositos cumplidos supondran
un ahorro anual de 33 millones de barriles de petréleo al afio, al consumo de energia de un mes en toda
Francia o al gasto que representan todos los automéviles de Europa recorriendo 225 kilémetros.

Normas UE para los puntos de recarga en edificios

En el mes de abril del pasado afio, el Parlamento Europeo aprobo6 la revision de la directiva sobre la
eficiencia energética de los edificios, que incluye los requisitos minimos para la instalacion de puntos de
recarga en edificios residenciales, oficinas y comercios para vehiculos eléctricos.

La revision de esta directiva esta fundamentalmente planteada para la edificaciéon nueva y para aquellos
edificios antiguos que vayan a ser renovados. El texto impone una serie de requisitos minimos para la
instalacién de puntos de recarga que va mas alla de la obligatoriedad de dejar preparados los huecos y
las canalizaciones necesarias.

Los edificios residenciales con mas de 10
plazas de aparcamiento deben estar
equipados con el precableado necesario que
permita la instalaciéon de un punto de recarga.

Los edificios no residenciales, como oficinas y
comercios, con méas de 10 plazas de
aparcamiento deberan disponer de al menos
un punto de recarga en el momento de su
construccion o remodelacion. Ademaés, al
menos, un 20% de las plazas de aparcamiento
deben estar dotadas del precableado nece-
sario para permitir la instalacion de puntos de
recarga adicionales.

Los edificios existentes no residenciales con al
menos 20 plazas de aparcamiento también han sido incluidos en la nueva directiva que aconseja que
estén equipados con un nimero minimo de puntos de recarga, dejando a cada estado miembro la
obligacion de fijar este namero antes del 1 de enero de 2025. En el caso de Espafia la ITC-BT 52 ya
establece que en aparcamientos o estacionamientos ptblicos permanentes se instalara al menos un punto
de recarga por cada 40 plazas de aparcamiento.

Ademés desde Europa se pide a los estados miembros que adopten medidas para simplificar los
procedimientos de solicitud para la ubicacién de un punto de recarga, para que esta circunstancia no
suponga un problema a la hora de decidir la compra de un vehiculo eléctrico.

En Espafia este procedimiento se simplifico y la instalaciéon de un punto de carga en un garaje
comunitario no requiere de autorizaciéon previa. Segin la Ley 19/2009, de 23 de noviembre, de medidas
de fomento y agilizacion procesal del alquiler y de la eficiencia energética de los edificios “...s6lo se
requerira la comunicacién previa a la comunidad de que se proceder4 a su instalaciéon”.
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Un volante avanzado para soluciones automatizadas

El nuevo concepto de volante de ZF incluye un control avanzado de gestos y un sistema de detecciéon de
contacto, para apoyar la automatizacion de nivel 3 y una mayor interaccion del conductor. Los
conductores reciben retroalimentacion a través de pantallas graficas y de una iluminacion dinadmica.
Incluye un contacto capacitivo para la operacion de la bocina eléctrica y un concepto de airbag del
conductor que permite su despliegue alrededor de la interfaz de la pantalla.

ZF pretende apoyar la funcionalidad de conduccién auténoma de nivel 3 y superior. El sistema incorpora
un control de gestos a través de pantallas graficas para ampliar la comunicaciéon entre el conductor y el
vehiculo, ademas de una tecnologia de deteccion de contacto avanzada.

Juergen Krebs, vicepresidente de ingenieria para sistemas de volante y airbags de conductor, comenta:
“Mientras ZF persigue su objetivo de 'Vision Zero', un habilitador critico sera la interfaz entre el vehiculo
y el conductor. A medida que las funciones automatizadas se vuelven méas comunes, se requieren
tecnologias avanzadas en el volante, que pueden ayudar a los conductores a permanecer seguros y a estar
conscientes del modo de control actual del vehiculo.

El concepto de volante avanzado de ZF representa un paso importante en la evoluciéon de la conduccion
automatizada, a la vez que aumenta la seguridad y la percepcién del conductor. Mientras nos preparamos
para las funciones automatizadas de nivel 3, el traspaso del control entre el vehiculo y el conductor,
mediante una retroalimentacién sumamente precisa sera un factor critico. Creemos que nuestro nuevo
concepto es el més intuitivo y el que proporciona la retroalimentaciéon més clara al conductor”.

El nuevo concepto de ZF esté disenado para utilizar el control de gestos con el fin de activar diferentes
funciones del vehiculo que seran elegidas por los fabricantes. Funciona intuitivamente mediante gestos,
usados comtinmente en teléfonos u otros dispositivos inteligentes. Por ejemplo, un solo golpecito sobre
la cubierta podria activar la bocina eléctrica, y dos golpecitos seguidos o un golpecito y un deslizamiento
en la montura, pueden activar las funciones indicadas relacionadas con esa parte de la montura del
volante, como por ejemplo cambiar el control de la climatizaci6on. Estos gestos son apoyados y
confirmados por la pantalla central y por pantallas graficas y luminosas adicionales.

El volante utiliza varios interfaces para indicar el modo de control del vehiculo. Una pantalla LCD de
siete pulgadas en el centro de la montura del volante, indica claramente si el control lo tiene el conductor
o el coche. Adicionalmente, una cinta luminosa LED est4 integrada en la montura del volante, con luces
azules que indican el modo de conduccién auténomo, luces blancas para el modo de conduccién manual,
y luces rojas para las advertencias al conductor. Otros usos para la cinta luminosa incluyen luces
amarillas para la indicaciéon de sefiales de giro a la izquierda o a la derecha, y luces encendidas o
parpadeantes para indicar diferentes escenarios elegidos por los fabricantes del vehiculo.

El sistema presenta también una amplia gama de funciones integradas de forma inteligente en el volante,
incluyendo 10 sensores capacitivos en la montura exterior que detectan la parte del volante que esta
sujetando el conductor, y uno adicional en la parte interior de la montura que detecta si esta usando la
fuerza de sujecidn correcta. Esto hace posible una deteccién de contacto sumamente precisa, que ayuda
a aclarar si el conductor o el vehiculo ha asumido el control. Esto ser4 critico para el funcionamiento
autonomo de nivel 3 y superior.

Esta configuracién tnica del volante conlleva nuevos desafios, ya que el airbag lateral del conductor no
se puede colocar en el area tradicional debido a la pantalla LCD ubicada en el centro. Los ingenieros de
ZF han disenado un nuevo concepto de airbag que se despliega desde el lado trasero del volante a través
de la montura y cubre la pantalla, contribuyendo asi a la proteccién del conductor en caso de una colision.
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7 claves para merecer ser un taller de confianza

Un gran ntmero de conductores no tiene un taller mecénico de confianza. Cada vez que tienen algin
problema con el coche deben enfrentarse al dilema de elegir un centro de reparacion para llevar su
vehiculo para que le solucionen la averia. Los talleres tienen en sus manos ciertos elementos que pueden
convertirles en el taller predilecto para una persona. Para ello, Grupo Serca cree que es importante
que todo el que entre en el taller reciba un servicio que cumpla con sus expectativas. No hay que olvidar
el dicho: “un cliente satisfecho es capaz de traer a dos clientes més; un cliente insatisfecho te quita ocho”.

1. El horario. Que el coche no funcione siempre es un imprevisto. El horario de un taller mecanico es un
aspecto que da tranquilidad a los clientes. Por esto mismo, un centro de reparacion que abre pronto,
cierra tarde y durante el fin de semana esta operativo fideliza mas facilmente a su clientela.

2. Proximidad. No hay nada més comodo para una persona que tener un taller de confianza lo més
proximo posible de su vivienda. Los talleres deben esforzarse en hacerse conocer en la zona mediante
todos los recursos posibles, incluyendo el marketing para talleres.

3. Precio. Este es el punto mas complicado para acertary convertirse en el taller favorito de una persona.
“El trabajo debe recompensarse, esta claro, pero cuidado: los precios deben fijarse segin el mercado, el
servicio que ofrecemos y el poder adquisitivo de los clientes que nos visitan”.

4. Vehiculos de sustitucion. El coche forma parte del dia a dia de muchas personas para cumplir con sus
obligaciones. Quedarse sin vehiculo durante el tiempo que estd en el taller puede suponer un
contratiempo importante. Como alternativa, un detalle que se valora es un vehiculo de sustitucion.

5. Calidad en materiales. No importa si se utilizan recambios de marcas oficiales o repuestos de segunda
mano. Lo que verdaderamente importa es asegurar la calidad de los materiales y consensuar las
decisiones con el cliente. Una relacién honesta y transparente con el cliente es innegociable.

6. Normativa. Los profesionales del taller deben cumplir con los requisitos de calidad y seguridad
obligatorios. Por desgracia, los talleres ilegales son un perjuicio importante para todos.

7. Taller certificado. Un taller que cuenta con la aprobacion del libro de mantenimiento, o lo que es lo
mismo, lugares donde pueden realizarse sin problemas revisiones oficiales, son una garantia para los
clientes. Los centros de reparacion que pertenecen a redes de talleres importantes siempre conceden
seguridad y tranquilidad a las personas que deciden contratar sus servicios.

¢Quieres leer las revistas del Sector de Automocion?
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https://www.transporte3.com/revistas/445/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.revistaviajeros.com/revistas/255/HTML/files/assets/basic-html/index.html#1

Morris 1100 - El nacimiento de AUTHI

El nacimiento de AUTHI fue singular ya que no se debid al deseo de fabricar automéviles en Espaiia, sino
a la necesidad de mantener la actividad industrial de Nueva Montana Quijano, una poderosa firma
sidertirgica cantabra que tenia entre sus principales clientes a la vallisoletana FASA, fabricante de los
Renault ‘espafoles’, para la que no s6lo hacia piezas de fundicion, sino que desde 1956 fabricaba motores
completos para el 4 CV, asi como conjuntos de suspension, direcciones y bastidores auxiliares para dicho
automovil, para los posteriores Dauphine, y no pocos elementos de los R4, R8 y R10.

Cuando en 1965 la Régie Renault entr6é mayoritariamente en FASA -que paso a ser FASA Renault- decidid
suprimir esta excesiva dependencia invirtiendo en sus propias instalaciones, por lo que en Nueva
Montafia Quijano fueron conscientes de que su carga de trabajo iba a disminuir mucho, llegando a un
acuerdo con la BMC -con la que ya tenian contactos desde hacia anos- para producir algunos de sus
vehiculos en Espana creando la sociedad AUTHI, ddndose en este caso la paradoja de que el fabricante
de automoviles fue una creacion del que iba a ser su principal proveedor, cuando lo que normalmente
ocurre es lo contrario, edificAndose una fabrica de automéviles en Navarra, concretamente en Landaben,
cerca de Pamplona, cuyo principal objetivo era el de asegurar la plena marcha de la fabrica de Santander.

Inicial te la BMC d b
MORR]S"OO irrllizf)lﬁlgrl:?s: d: maneram()iirecetsaeaeﬁ

FABRICADO EN ESPARA POR Espafia, limitdndose a cobrar royalties
AUTOMOVILES DE TURISMO HISPANO INGLESES y a asesorar a sus licenciatarios
AUTHI)

espafioles al igual que lo estaba
haciendo con los italianos de Innocenti,
| y asi tuvimos a los Morris y MG
‘ primero, y a los Mini y Austin después,
todos ellos fabricados en Landaben. En
un principio el Ministerio de Industria
era contrario a la aparicion de un
nuevo fabricante, ya que con SEAT,
Barreiros, FASA Renault y Citroén, se
consideraba que el mercado nacional
estaba correctamente servido, pero o

LE SARAMYIZEA,

DISTINGION . COMODIOAD - SEGURIOAD bien se daba permiSO a AUTHI o se

cerraba parcialmente Nueva Montana

Quijano con el costo social que ello podria suponer, asi que AUTHI arrancé con el Morris 1100, siendo

en 1966 cuando las primeras unidades fueron producidas considerando normalmente 1967 como el afio
del pleno arranque.

El Morris 1100 fue un coche presentado en 1961y que supuso una revolucion en un segmento en el que
reinaban los "todo atras", adoptando los principios del Mini de motor delantero transversal, traccién
delantera y las cuatro ruedas alojadas en los extremos del coche para lograr una mayor habitabilidad y
estabilidad, asi como la peculiar suspensién Hydrolastic, resultando de todo ello un coche claramente
mejor que los de sus rivales, todo lo cual auguraba un futuro feliz para el primer recién nacido de AUTHI,
aunque lamentablemente las cosas se fueron torciendo ya que desde los primeros anos sesenta la otrora
poderosa industria inglesa del motor qued6 técnicamente estancada y sin evolucionar, lo que perjudicod
también a AUTHI, aunque esa es otra historia de la que hablaremos en un nuevo articulo.

DATOS TECNICOS E HISTORICOS

Afos en produccion del Morris 1100: 1966 - 1968

Produccion: 19.471 unidades (le sucedi6 el Morris 1300)

Motor 4 cilindros en linea, delantero transversal refrigerado por agua
Cigiienal 3 apoyos

Tracciéon Delantera

Cilindrada 1.098 cc
Distribuciéon  Eje de levas lateral. Valvulas en culata
Potencia (rpm) 50 CV SAE a 5.100 rpm

Par motor 8,3 mkg a 2.500 rpm

Cambio 4 velocidades y MA

Bastidor Autoportante 4 puertas / 4 - 5 plazas

Suspensiéon Independiente con sistema ‘hydrolastic’ (delantera y trasera)
Frenos Discos delante y tambor detras

Batalla 2370 mm

Dimensiones 3.730 mm/1.530 mm/1.340 mm (largo/ancho/alto)

Peso 830 kg

Velocidad max. 127 km/h

Consumo 7 a 8 litros/100 km
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La vida de ASEPA

Continuamos con esta nueva pequefia seccion donde damos a conocer someramente lo que vamos
haciendo en nuestra Asociacion, tanto sobre la actualizacion de nuestros datos principales, asi como
introduciendo algunas resefias de las actividades que puedan ser de interés y que permitan a todos
conocer mejor lo que hacemos cotidianamente en ASEPA.

Alafecha del 16 de junio de 2019 contamos con 34 Protectores (ver en la tltima pagina), 1.635 Socios
y 2.869 Simpatizantes. En Linkedin tenemos 4.471 contactos y los Grupos de ASEPA en esta misma
Red cuentan con 1.376 miembros. Por tltimo, mantenemos 8 Acuerdos de Colaboracion con diferentes
Entidades y Colegios Profesionales.

El dia 4 de junio hemos visitado las instalaciones de CESVIMAP en Avila, habiendo tratado de distintas
posibilidades de colaboracion futura entre CESVIMAP, INSIA y ASEPA.

El dia 5 de junio hemos mantenido una primera reunion para estudiar la viabilidad de abrir una via de
formacion online, haciendo una prueba con un curso de vehiculos autébnomos y conectados.

El Informe patrocinado por AIIM, COIIM, INSIA y ASEPA, titulado ‘Transicion hacia una
movilidad sostenible’ esta entregado a la imprenta con el objetivo de poder presentarlo a la sociedad
para finales de este mes de junio.

El dia 10 de junio se ha mantenido reunién de la Comisién Técnica de ASEPA de Venta y Posventa,
donde se ha tratado sobre la viabilidad de la actualizacién de un Manual de Taller sobre motores para
una empresa exterior, asi como de reestudiar la viabilidad del Master sobre venta y posventa,
comenzando por los modulos potencialmente més interesantes como prueba.

Continta la imparticion de la 42 edicién del ‘Curso de Especializacion en Vehiculo Auténomo y
Conectado’.

Fuentes informacion e iméagenes:
(Imagen de cabecera gentileza de Bosch)

1. Sernauto
2. Asepa
3 http://www.cadenadesuministro.es/noticias/francia-prohibe-la-venta-de-vehiculos-diesel-gasolina-gas-e-

hibridos-a-partir-de-2040/

4. http://www.posventa.info/tecnica-y-tecnologia/las-baterias-suponen-un-tercio-del-valor-de-los-vehiculos-
electricos/

5. Bosch

6.  https://movilidadelectrica.com/a-partir-de-2021-todos-los-coches-electricos-haran-ruido/

7. https://www.20minutos.es/noticia/3646796/0/mitos-coches-gnec-gas-natural-comprimido/

8.  https://neumaticos-y-accesorios.cdecomunicacion.es/noticias/27196/en-2048-todos-los-neumaticos-de-
michelin-esran-100-reciclados

9.  https://movilidadelectrica.com/europa-dicta-normas-vinculantes-para-establecimiento-puntos-de-recarga-en-

edificios/
10. http://www.revistaviajeros.com/noticia/10825?b=1
11.  http://www.posventa.info/actualidad/siete-claves-por-las-que-un-cliente-define-a-un-taller-como-de-

confianza/
12.  Asepa
13. Editec
14. Asepa

Lo mds fécil es emplear el enlace:

SOCIOS -

Pero, si lo prefieres, también puedes poner un correo electrénico
a: gsepa@asepa.es con los siguientes datos:

- Nombre y apellidos

- Teléfono mévil

- Correo electrénico

- Empresa o Centro de Estudios

- El cbdigo IBAN de la cuenta bancaria (si es el caso)

Las cuotas anuales son:
Socio Premi
Socio Senior (mds de 65 afos) ........ -

Socio Junior (hasta 2 afios después aca

Adhori:

* Los empleados de los Protectores de ASEPA y los desempleados son
gratis, mientras se encuentran en esta situacion.
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