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ESI Group, nuevo Protector de ASEPA 
 
Tenemos el placer de dar la bienvenida como Protector de ASEPA a ESI GROUP, que se incorpora al 
elenco de empresas a instituciones que hacen posible el funcionamiento de ASEPA y que nos permiten 
poner en marcha diferentes iniciativas de formación, publicaciones y de relación entre todos los 
profesionales de la automoción. 

ESI GROUP es una empresa innovadora, especialista en física de materiales y proveedor líder mundial 
de soluciones para realizar prototipos virtuales, con una experiencia de más de 45 años ayudando a los 

fabricantes industriales a sustituir 
prototipos físicos por virtuales, con-
siguiendo resultados exactos en la 
fabricación, ensamblaje y test de 
productos.  

Actualmente, con la tecnología que 
ofrece la Realidad Virtual, animada 
por modelos de sistemas y el uso de la 
analítica de datos, el prototipado 
virtual, se ha convertido en inmersivo 
e interactivo, dando lugar al concepto 
de Product Performance Lifecycle™, 
que garantiza un rendimiento fiable 
de los productos, facilidad de mante-
nimiento y servicio. La creación de un 
Hybrid Twin™, que combina la 
simulación, la física y el análisis de 

datos, facilita la entrega de productos conectados e inteligentes, que ayudarán en la predicción del 
rendimiento y las futuras necesidades del mantenimiento preventivo. 

Las soluciones de ESI ayudan a los principales fabricantes de equipos innovadores a asegurarse de que 
sus productos pasarán las pruebas de certificación antes de que se construya cualquier prototipo físico, 
así como que los productos sean competitivos en su mercado. El prototipado virtual,  se ocupa de la 
necesidad emergente de que los productos sean inteligentes y autónomos y apoya a los fabricantes 
industriales en su transformación digital. 

ESI está presente en más de 40 países y emplea a más de 1200 especialistas de alto nivel. 
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El nuevo Reglamento General de Seguridad en 2020 
 
Según información de Sernauto, con la publicación en el Boletín Oficial de la UE el pasado 16 de 
diciembre, finalizó el procedimiento legislativo de revisión del Reglamento General de Seguridad. Este 
nuevo Reglamento (UE) 2019/2144 marca los requerimientos de seguridad mínimos con los que se han 
de equipar los vehículos de forma obligatoria y establece sus plazos de aplicación. Son dispositivos ya 
disponibles en el mercado, en vehículos de alta gama o como equipamiento adicional. Su obligatoriedad 
supone incrementar de forma significativa las prestaciones de seguridad de los vehículos. 

De acuerdo con la valoración del impacto 
que acompaña a esta legislación, en 16 
años se espera que este reglamento 
reduzca en número de fallecidos en 24.794, 
evite 140.740 heridos graves y aporte un 
beneficio neto conjunto a la sociedad de 
15.400 millones de euros, teniendo en 
cuenta las vidas salvadas y los costes 
adicionales. 

Las fechas de aplicación de los distintos 
sistemas son:  

Las medidas de seguridad del grupo A del Anexo II serán obligatorias a partir del 6 de julio de 2022 para 
todos los vehículos. Incluyen el control de velocidad inteligente, el avisador de cambio de carril, los 
sistemas de control de la presión de los neumáticos para automóviles y los sistemas avanzados de 
frenado de emergencia para camiones y autobuses. 

Las medidas del grupo B serán obligatorias desde el 6 de julio de 2022 para las nuevas homologaciones 
y desde el 7 de julio de 2024 para todos los vehículos. Incluyen los sistemas de emergencia en caso de 
abandono de carril, los de control de la presión de los neumáticos para furgonetas, camiones y autobuses, 
los sistemas avanzados de frenado de emergencia para automóviles y furgonetas y el registro de datos 
de accidentes. 

Las medidas del grupo C serán obligatorias desde el 7 de julio de 2024 para las nuevas homologaciones 
y desde el 7 de julio de 2026 para todos los vehículos. Incluyen el reconocimiento avanzado de 
distracción del conductor y el frenado avanzado de emergencia para peatones/ciclistas. 

La única medida marcada como D, la visión directa en vehículos pesados, será obligatoria el 7 de enero 
de 2026 para las nuevas homologaciones y el 7 de enero de 2029 para todos los vehículos. 
 
 
 
 

¿Cómo serán las matriculaciones mundiales en 2020? 
 
La agencia Moody’s ha realizado una previsión sobre las matriculaciones mundiales, resultando una 
conclusión clara: el 2020 será un año negativo para la automoción. Lo leemos en faconauto.com.  

El sector de la automoción continuará 
afrontando diferentes transformaciones y 
cambios de su negocio en este año 2020. 
La realidad del mercado seguirá siendo 
cambiante y la adaptación a las nuevas 
circunstancias resultará clave. 

Según su estudio, en el 2020 se prevé una 
tendencia negativa para el sector, en parte, 
debido al descenso continuado de los 
vehículos ligeros. Se estima que el 2019 
termine con un volumen de unos 91 
millones de unidades en todo el mundo, un 

3,8% menos que en 2018. Para el 2020 las previsiones apuntan a que continuará la tendencia, aunque 
algo menos fuerte, hasta los 90 millones de unidades (-0,9%).  

Moody’s dibuja un panorama complejo para el sector del automóvil con tres factores como riesgos 
principales: económicos, geopolíticos y tecnológicos. En cuanto a los riesgos económicos, la idea de una 
recesión seguirá latente en los distintos países de cierto peso. Los riesgos políticos también afectarán de 
una u otra forma al sector de la automoción, como por ejemplo, la tensión comercial entre China y EE.UU. 
A los anteriores aspectos, se añaden los propios cambios del sector por las nuevas tecnologías. La 
digitalización, las nuevas normativas sobre emisiones, el nuevo cliente y las nuevas formas de movilidad 
marcarán también a la automoción durante el 2020. 



La transición energética vista por los partidos políticos 
 
Los Comités de Energía y Recursos Naturales y Comunicación y Divulgación del Instituto de la 
Ingeniería de España han organizado de manera conjunta la jornada ‘La Transición Energética’ con 
representantes de cuatro de los partidos políticos que tienen representación parlamentaria. El objetivo 
de la Jornada ha sido que los distintos partidos expusieran sus propuestas relacionadas con la transición 
energética que figuraban en sus respectivos programas electorales.  Para esta ocasión contaron con Luis 
Atienza, en representación del PSOE, con Alberto Herrero Bono, en representación del Partido Popular, 
con Melisa Rodríguez Hernández, en representación de Ciudadanos y con Luis Yagüe de Álvaro, en 
representación de Vox. 

Abrió la jornada el presidente del IIE, Carlos del Álamo Jiménez junto con el presidente del comité de 
comunicación, Francisco Cal, quienes se encargaron de dar la bienvenida y presentar tanto la jornada 
como a los ponentes. La presidenta del comité de energía y recursos naturales, Yolanda Moratilla fue la 
moderadora de la jornada y encargada de realizar las preguntas y establecer los temas de conversación.  
Tras una breve explicación donde los ponentes defendieron la necesidad de una transición energética, 

más o menos efectiva y aplicada hacia energías 
más renovables o hacia la energía nuclear. 

 La jornada se desarrolló sobre tres temas: la 
movilidad sostenible con especial atención al 
vehículo eléctrico, el de hidrógeno y la pobreza 
energética, el ‘mix’ energético con la energía 
nuclear y la empleabilidad en la transición 
energética. 

Las respuestas fueron variadas y cada una tuvo 
un enfoque distinto, cada partido optó por 
distintas soluciones aunque se encontraron en 
varios puntos, como la necesidad de generar 
menos emisiones y mantener una sostenibilidad 
ambiental frente al cambio climático. 

 Desde el PSOE, el Sr. Ateinza defiende que se 
comprometieron a tener, a largo plazo, entre 
todas las fuerzas políticas en una trayectoria 
beneficiosa para la sociedad con una transición 
energética que cumpla las normas de reducción 
de emisiones. Para ello sería necesario realizar 
tres pasos, primero mediante la descar-
bonización, segundo mediante una transición 
energética justa y tercero, mediante la compe-
titividad de las nuevas energías renovables con 
el refuerzo de la industria. Desde el partido 

socialista defienden que las industrias renovables son la opción más barata y más ecológica, además de 
ser una opción estratégica de competitividad cuyo único inconveniente es su aplicación a nivel estatal. 
España por su situación y condición tiene una ventaja competitiva en el tema de las energía renovables, 
debido a la cantidad de horas de sol, mar y viento que tenemos, con estas energías debemos fortalecer 
nuestra competitividad y pasar de ser un país importador de energía a ser uno exportador, además el gas 
y el hidrógeno serán energías complementarias y servirán como apoyo. 

La postura de los socialistas respecto a la energía nuclear será el cierre de las centrales de forma 
escalonada pero en esta década, tiene que existir un apoyo al resto de energías y hacer el cambio de forma 
ordenada, no se pueden cerrar de golpe pero su cierre será necesario, por lo que descartan un 
desmantelamiento inmediato, pero se irán empleando cada vez en menor medida hasta su total cierre, 
como energía alternativa y de apoyo secundario, el gas y el hidrógeno servirán como complementos. 

Otro punto de defensa del PSOE es la sustitución progresiva de los combustibles fósiles que importamos 
por energías “propias” de las cuales disponemos (energía eólica, solar, mareomotriz, etc.). Frente a la 
pérdida de puestos de trabajo, el Sr. Ateinza recalcó que se perderían trabajos obsoletos, como las 
energías que importamos, mientras que se generarían muchos más nuevos de una “energía propia”, 
tenemos una posición estratégica energética como nunca antes la hemos tenido y por tanto es 
prácticamente un deber y una obligación aprovecharla. Además desde el PSOE defienden que revisarán 
el IVA al precio de la energía, ya que defienden que las renovables bajarán los impuestos y reduciendo 
en más de 10 euros el kW/h, abaratando el precio de la energía. A todo ello se le sumarán medidas 
punitivas, aumentando el impuesto de las emisiones generadas, “cuanto más contamines más pagarás 
por contaminar y ese impuesto irá directamente destinado a la financiación de materia política energética 
para ser cada vez más eficientes, ecológicos y sostenibles”. 



Continuó el representante del Partido Popular, el Sr. Herrero, quien estableció que hay que cumplir 
con los requisitos marcados por Europa, pero en un modelo a 50 años, para ellos necesitarán políticas 
sólidas, pero flexibles. El Sr. Herrero estableció que no se puede ideologizar las energías, todas son útiles, 
hay que buscar las que sean más rentables y centrarnos en esas, basándonos en 3 principios: la solidez 
financiera, la ecología y la descarbonización, todo ello mediante la implementación de las energías 
renovables. Debemos asegurar la energía competitiva y que esté libre de emisiones, todo ello se consigue 
modernizando las energías eléctricas y mediante la rehabilitación energética, es imprescindible que 
reduzcamos las emisiones al máximo posible. Pero no por ello debemos guiar a la industria mediante 
imposiciones, no podemos hablar sólo del coche eléctrico o energías alternativas, sino contemplamos 
otras medidas como el gas, un gobierno no debe interferir directamente, debe ser el mercado el que dicte 
el futuro de los combustibles y las energías renovables. 

 En cuanto a la energía nuclear destacó que no puede desaparecer, deben estar juntas y coexistir la 
energía nuclear junto con las renovables, una energía limpia y segura, no se puede desechar ni descartar. 
Además, apuntó que una transición “dura” crea un gran número de desempleos, expuso el ejemplo de 
Teruel, y defendió una transición escalonada, moderada y que se realice poco a poco frente a un cambio 
brusco. En lo referente al precio de la energía, el representante del Partido Popular defendió la rebaja de 
la tarifa básica sobre un 9% y evitar crear un déficit presupuestario, ya que eso acarrearía subir los 
impuestos, medida con la que están en contra. 

 Por parte de Ciudadanos,  la Sra. Rodríguez, confirmó la necesidad de un Acuerdo de Estado, pero con 
una fijación de objetivos y bases para conseguirlos en un plazo de tiempo a 20, 25 ó 30 años, pero 
objetivos realistas que se puedan conseguir. El objetivo que aspira el grupo naranja es la sostenibilidad, 
el aumento de la eficiencia energética y cambiar el modelo de consumo energético actual. Lanzaba al aire 
la pregunta “¿Quién lo va a pagar?”,  con esto quería defender que cualquier pacto debe ir asociado a una 
seguridad política, no a un partido individualmente, el pacto debe ser total, para no cambiar cada “x” 
años el plan energético nacional y el precio fijo de la luz. Ciudadanos defiende que las energías renovables 
son el futuro, pero pusieron en duda su actual aplicación total debido a que el principal problema que 
representan estas energías, es la gestionabilidad de la aplicación de las mismas y “debemos ser realistas”. 
En el presente hay que apostar por la movilidad baja en emisiones, si pueden ser nulas mejor, por lo que 
no se pueden desechar opciones y hay que buscar todas las elecciones posibles. 

 Se debe descarbonizar la industria, pero nunca guiando a las mismas a las eléctricas, debemos dejar que 
se busquen e investiguen nuevos métodos para conseguir emisiones cero, por lo que no debemos 
enfrentar las distintas fuentes de energía, hay que compenetrarlas y complementarlas. Defendió que 
como políticos que son, deben crear un marco político seguro para cumplir el objetivo de las emisiones 
cero, de poco sirve que cada partido tome una u otra medida, si no trabajan todos de forma conjunta y 
por el bien de los ciudadanos, el país y el mundo. 

También se posicionaron a favor del cierre de las centrales nucleares, pero de una forma progresiva y 
continua y no de golpe, cerrando en último lugar la de aquellos sitios que no tengan fuentes de energía 
cercanas, pero la postura de cerrarlas es firme. Esta forma de transición energética se basará en la 
adquisición de nuevos conocimientos, lo que permitirá aplicar nuevas tecnologías, lo que generará 
nuevos empleos y por tanto los trabajos que se pierdan actualmente serán remplazados por los trabajos 
futuros, porque lo que hoy está de moda, dentro de 5 años estará obsoleto. En cuanto a la aplicación del 
IVA, trabajarán en cómo aplicarlo para que repercuta de la menor forma en los consumidores. 



El representante de Vox el Sr. Yagüe defendió la necesidad de establecer que las energías son buenas, en 
función de cual sea su modo de empleo, resaltando ante todas, la energía nuclear. Defendió que las 
energías deben ser competitivas y accesibles mediante un sistema que permita el acceso a dichas energías 
para todos y resalto que actualmente España carece de dichas infraestructuras. También quiso resaltar 
que no se puede imponer unos objetivos y reglamentos europeos sin tener en cuenta las características 
de cada país, ya que lo único que favorece es el desarrollo de problemas y cada país se tiene que adaptar 
en medida a las fuerzas y debilidades que tenga. Es imposible que dependamos exclusivamente de las 

energías renovables, y si le sumamos la descarbonización, no se entiende que se quiera eliminar también 
la energía nuclear, que es limpia, segura y barata. “Todo el mundo quiere cerrar las nucleares cuando aún 
les queda mucho tiempo de vida y en USA están aumentando la vida de las centrales, realizando algunas 
modificaciones, por lo que no tiene sentido eliminar las nucleares”. Además hay que sumar que el coche 
eléctrico no es para todos los bolsillos y que la gente no va a dejar de utilizar sus vehículos. 

En cuanto al vehículo eléctrico defendió su uso en ciudad, no tanto en recorridos largos, por lo que no 
debemos ignorar los vehículos impulsados por hidrógeno u otras fuentes no perjudiciales y que también 
se podrán usar en transportes marítimos y terrestres de largas distancias, como el gas natural, debiendo 
dejar de lado los combustibles fósiles, como el petróleo. 

En cuanto a la postura de las nucleares y de 
su desmantelación estableció que “es una 
locura pensar en cerrar centrales con vida 
útil y más con los reactores de 4ª generación, 
porque es una energía limpia, segura barata 
y los desechos se pueden vender para 
obtener más energía, aunque la UE lo 
impide”. Además, quiso enfrentarse a C’s y al 
PSOE estableciendo que, aunque España 
disponga de las materias primas para 
conseguir energía de las renovables, compra-
mos los materiales y generadores a China y a 
otros países, por lo que seguimos siendo 
importadores de energía, con lo cual no 
podemos ser competitivos en esta materia, 
ya que no somos capaces de fabricar las 
herramientas necesarias para conseguir la 
energía. 

En cuanto a la aplicación del IVA, al asegurar 
que todos deberíamos tener acceso a la energía, defendió una bajada importante de este impuesto, 
incluso llegar a eliminarlo, pero dependiendo del tramo podrían plantearse hasta llegar a subirlo, todo 
dependería de distintas variables, consumo, cantidad, tiempo… 

Estas fueron las principales posturas de estos partidos políticos, dejando claro que las energías 
renovables serán un pilar fundamental en la transición energética que España debe realizar en los 
próximos años. Somos uno de los países con mejores condiciones para potenciar y desarrollar este tipo 
de energías sostenibles, aunque carezcamos de “las herramientas” necesarias para capturarlas, por lo que 
tendremos que ponernos manos a la obra. El punto de mayor discusión fue la utilización o no de la 
energía nuclear y su cierre o no, por lo que sólo el tiempo dirá cuál será la fuente principal de energía 
española en los próximos años. 

(Los cuadros e imágenes incluidos en este artículo corresponden al Informe ‘Transición hacia una movilidad 
sostenible’ elaborado por la AIIM, el COIIM, el INSIA y ASEPA). 



Analizando el futuro de la movilidad sostenible 
 
AEGA, la Asociación de Empresarios de Automoción de Gipuzkoa ha celebrado el pasado 10 de 
diciembre en Hernani la primera de las dos jornadas que ha organizado con el objetivo de analizar los 
cambios que ya han comenzado a producirse en el ámbito de la movilidad con el objetivo de detectar los 
desafíos que se plantean en el sector y las oportunidades que surgen con esta transformación. 

 Esta iniciativa se contempla en el Plan 
para la mejora competitiva en el futuro 
escenario de movilidad que esta 
organización ha elaborado con el apoyo 
del Gobierno Vasco. El asunto central ha 
sido el de los cambios que se van a 
producir con motivo del desarrollo de la 
movilidad sostenible y de qué modo 
afectarán al sector de la automoción, 
siempre desde la perspectiva de conver-
tir las amenazas en oportunidades de 
negocio. 

En esta jornada han participado 
representantes de ASEPA, Repsol, Cie 
Automotive, Solaris Bus Ibérica y el 
Grupo PSA. Los retos que plantea la 
incorporación de la faceta medio-

ambiental en el sector de la automoción y la aparición de nuevos combustibles, con el vehículo eléctrico 
como protagonista, centraron las intervenciones de los ponentes. Por parte de ASEPA intervino Miguel 
Aguilar, como miembro de su Junta Directiva, con una conferencia sobre ‘Retos y Oportunidades del 
nuevo escenario de movilidad sostenible’. 

Como conclusión de la jornada se subrayó que la aparición de nuevas formas de impulsar un vehículo 
afectará al conjunto, pero también lo harán las políticas que desde distintos niveles se realicen para 
favorecer la implantación de la movilidad sostenible, por lo que se considera importante tomar 
posiciones estratégicas cuanto antes en este escenario. 
 
 
 
 

La micromovilidad que está llegando 
 
La micromovilidad da cada vez más que hablar, ya que está siendo clave como transporte alternativo en 
el gran reto de reducir emisiones, optimizar el tráfico urbano y, con todo ello, mejorar la calidad de la 
vida urbana. Dando espacio para intercambiar ideas y presentar soluciones al respecto, nuestro 
colaborador de ASEPA, Deutsche Messe, ha lanzado el pasado año 2019 con éxito la primera edición 
de su feria ‘micro mobility expo’ en Hanover, Alemania. 

El certamen está centrado en microvehículos, infraestructuras y servicios para una movilidad alternativa 
y sostenible en áreas urbanas y se dirige a un público experto de la industria, a ayuntamientos, a 

departamentos de urbanismo y a centros 
de información turística.  

La próxima edición se celebrará del 14 al 
16 de Mayo de 2020 y será nuevamente 
una combinación de exposición, foros y 
pistas de pruebas, con un enfoque en 
estas tres áreas principales: 

- Microvehiculos para personas y 
mercancías: Monowheels, Segways, 
Pedelecs, E-bikes, Cargo-Bikes, Scooters 
y cualquier otro microvehículo. 

- Infraestructura para la movilidad: 
Carga y transporte, sistemas de parking y cocheras, sistemas de informática y comunicación. 

- Todos los servicios relacionados: Conceptos y consultoría de movilidad y energía, sistemas de 
intercambio, conceptos y servicios para la seguridad del tráfico. 

Con el código 6D3xc nuestros socios y simpatizantes pueden obtener su entrada gratuita aquí. Para más 
información se puede contactar con el equipo de Deutsche Messe en España: info@messe.es (Tel: 915 
620 584). 

https://www.hannovermesse.de/ticketregistration?6D3xc
mailto:info@messe.es


Baterías de coches eléctricos: ¿son seguras? 
 
Para garantizar unos requisitos de seguridad mínimos, existe una normativa de homologación -el 
Reglamento 100 CEPE/ONU- que recoge una serie de pruebas que debe superar cualquier batería de 
alta tensión que vaya montada en un coche. Se trata de unos requisitos mínimos, que obviamente 
superan de manera holgada las baterías de todos los coches eléctricos homologados en la actualidad, 
pero que nos van a servir para comprender qué clase de problemas puede tener que afrontar una batería, 
qué medidas de seguridad incorporan para gestionarlos y cuáles pueden ser las peores consecuencias 
esperables. Este es un artículo publicado en autofacil.es por Álvaro Sauras, también miembro de la 
Comisión Técnica de Buenas Prácticas en Automoción de ASEPA. 

Además, también repasamos otros tipos de pruebas que debe superar el vehículo completo y los nuevos 
tests -más exigentes- que se introducirán en un futuro. La conclusión es que las baterías son muy 
resistentes, y razonablemente seguras... 

Vamos a ver qué pruebas se realizan con las baterías: 

1. Vibración. Se somete a la batería a vibraciones de frecuencias entre 7 y 50 Hz y distintas intensidades 
durante tres horas y en dirección vertical respecto del montaje de la batería en el vehículo. Esta prueba 
simula el traqueteo durante la marcha normal, y su propósito es comprobar que los componentes 
internos no se mueven lo bastante como para colisionar con algo -bajas frecuencias- ni se aflojan -las 
uniones roscadas-. Este ensayo no es destructivo, y la batería debe salir de él funcionando. 

2. Ciclado térmico. Se calienta y se enfría la batería a lo largo de varios ciclos. Primero se coloca la batería 
en una cámara a 60 grados. Entonces, se la deja a esta temperatura durante seis horas y seguidamente 
se reduce la temperatura de la cámara a -40ºC en menos de 30 minutos... y se vuelven a esperar otras 
seis horas. Esta operación de calentamiento/enfriamiento se repite hasta completar un total de cinco 
ciclos. Después, se deja la batería a temperatura ambiente durante 24 horas. Tras todo este proceso, la 
batería debe funcionar con normalidad. 

3. Cortocircuito externo. Consiste en cortocircuitar los terminales externos de la batería. Al unir positivo 
y negativo, vamos a demandar de la batería una intensidad casi infinita. Este test pone a prueba las 
protecciones internas de la batería: fusible y relés o contactores electromagnéticos deberán intervenir, 
cortando la corriente o limitándola a un valor seguro, antes de que la batería sufra daños. Esta prueba 
puede inutilizar la batería, pero no puede provocar fugas, fuego, una explosión, etc. 

4. Choque mecánico. Simula la deceleración que sufriría la batería como consecuencia de una colisión, y 
pone a prueba tanto la construcción de la batería como sus sistemas de anclaje al vehículo. La batería se 
ensaya tanto en dirección longitudinal como transversal, alcanzándose una deceleración mínima de 15 
G y máxima de 28 G durante un tiempo de, al menos, 120 milisegundos. Este ensayo no debería ser 
destructivo, aunque la norma no requiere que tras la prueba la batería siga funcionando. 

5. Integridad mecánica. La batería se comprime empleando una placa con una forma especial, para 
simular qué ocurriría en un choque con deformación de la carrocería cuando esta comenzara a 
comprimir la batería. La fuerza aplicada es de 10 toneladas, y el tiempo de aplicación debe de ser inferior 
a 10 segundos. Este ensayo es destructivo -la batería queda deformada-, pero no deberían producirse 
incidentes como chispas, fugas de electrolito, fuego o explosiones. 



6. Resistencia al fuego. Es la prueba más espectacular. Se coge una bandeja del tamaño de la batería, se 
llena de combustible y se le prende fuego. Después, en una primera fase que dura 60 segundos, se acerca 
la batería a 3 metros del fuego. Y seguidamente, se coloca la batería sobre el fuego durante 70 segundos. 
Tras ese tiempo, se retira la bandeja en llamas, pero no se puede tocar la batería: si hay algo ardiendo -
como conectores de plástico- se debe dejar que siga ardiendo. Obviamente, este test es destructivo. La 
batería puede incendiarse, pero no debe explotar. Por explosión entendemos que reviente con expulsión 
violenta de gases, líquidos inflamables o fragmentos. 

7. Sobrecarga y descarga. Tratamos de cargar y descargar la batería más allá de lo que el fabricante 
considera recomendable, lo cual podría dañarla e, incluso, incendiarla. Lo que debe ocurrir en esta 
prueba es que el sistema de gestión de la batería o BMS abra los contactos para protegerla. En principio, 
no debería ser destructiva. 

8. Sobretemperatura. La batería nunca debe funcionar a una temperatura superior a la especificada por 
el fabricante como temperatura máxima de trabajo. De manera que se calienta la batería hasta esa 
temperatura y se comprueba que las protecciones internas actúan para abrir los interruptores internos 
de la batería, cortando el flujo de corriente. 

Además de comprobar la batería, el Reglamento 100 también exige que se vigilen estas otras áreas 
eléctricas a nivel de vehículo completo: 

Primero, se verifica que no se pueden producir ni 'contactos directos' –que, por ejemplo, durante las 
operaciones de mantenimiento, la mano del operario no pueda entrar en contacto con ninguna parte 
bajo tensión–, ni 'indirectos' –el contacto entre un componente eléctrico y su carcasa–. También se 
comprueba el aislamiento del sistema de alto voltaje –para garantizar que el contacto con la carrocería 
del coche no puede dar lugar a un shock eléctrico–, así como el marcaje de carcasas y cables. 

Finalmente, también se verifican 'requisitos funcionales' como que un testigo en el cuadro de 
instrumentación advierta al conductor de que el coche está en condiciones de moverse, o que sea 
imposible arrancarlo mientras está conectado el cable de carga. 

Por otra parte, en las Naciones Unidas, dentro de cada área de homologación, existen unos 'Grupos de 
Trabajo' informales que analizan continuamente formas de mejorar y ampliar el repertorio de pruebas 
que se realizan. 

En la actualidad, las que tienen más papeletas para incorporarse al Reglamento 100 son las de 
penetración –consiste en clavar un dispositivo de ensayo que traspase varias celdas–, la de inmersión 
en agua salada o la de propagación, que analiza lo que le ocurre a las celdas vecinas y a la batería completa 
cuando una de sus celdas queda dañada hasta el punto de sobrecalentarse, explotar e incendiarse. 

Y dado que aligerar las baterías de un coche eléctrico resulta muy difícil –pueden suponer hasta 650 kg–, 
la industria busca otras fórmulas: "El peso de un eléctrico limita su autonomía", explica Ignacio Martín, 
director de desarrollo de carrocerías de Gestamp, multinacional española de componentes. "Pero es que 
si se reduce este factor en la carrocería –algo que en Gestamp están logrando, por ejemplo, usando 
aluminio y nuevas técnicas de soldadura–, se aumenta su autonomía y, además, se puede aligerar su 
chasis o frenos sin reducir la seguridad. Y es que existe lo que llamamos 'la espiral de los pesos', por el 
que una reducción del peso en la carrocería puede multiplicarse por factor 1,2; 1,5 -ó, en algunos casos, 
incluso por 2- en el aligeramiento total del vehículo". 
 
 
 
 

XXIX Congreso de Faconauto 
 
Los días 5 y 6 de febrero se celebra el XXIX Congreso & Expo de Faconauto en el Centro de 
Convenciones Norte de Ifema en Madrid. 

Único Congreso que reúne a concesionarios de 
todas las marcas, asociaciones sectoriales, 
patronales, marcas fabricantes, medios de 
comunicación y empresas proveedoras de la 
automoción para marcar las tendencias del 
sector y ser plataforma de negocio.  

40 workshops y fastworkshops para entrar en 
contacto con nuevos conocimientos para aplicar 
directamente en el negocio: marketing, 
comercial y ventas, redes sociales, nuevas 
tecnologías, management, liderazgo, gestión 
empresarial o posventa. 

Toda la información en detalle puede verse aquí. 

https://www.congresofaconauto.com/


El gas natural se consolida como energía de futuro 
 
El gas natural parece que se ha hecho fuerte en algunos segmentos del transporte por méritos propios y, 
a la vista de cómo está evolucionando la tecnología asociada. Parece, tal y como indican algunos expertos, 
que el gas natural vivirá un importante despegue en la década del 2020. Así lo podemos leer en 
cadenadesuministro.es. 

Efectivamente, a juicio de muchos expertos, el gas natural está llamado a jugar un importante papel a 
corto y medio plazo en la descarbonización de la economía mundial, como una energía de transición 
hacia un futuro dominado por la energía eléctrica. 

Sin embargo, a la vista del actual desarrollo tecnológico e industrial, el panorama de un transporte 
alimentado por la electricidad como fuente energética principal, a la espera de que las baterías ganen 
autonomía y aligeren su peso, solo parece realista a muy largo plazo, mientras que gana fuerza la opción 
de contar con un mix energético que pueda servir de alternativa eficaz a los derivados del petróleo. 

Por contra, en los últimos años las aplicaciones del gas natural, tanto en el transporte terrestre como en 
el marítimo, no han parado de crecer y, a la vista de las inversiones comprometidas en diferentes ámbitos 
para los próximos años, no parece que esta energía vaya a decaer. 

Las tecnologías más realistas suelen acabar por imponerse a propuestas más vanguardistas y arriesgadas, 
por su mayor capacidad de adaptación a las necesidades reales de los mercados, las empresas y las 
personas. 

Por un lado, en el transporte de mercancías por carretera, el gas natural parece haberse ganado un hueco 
en los viajes de larga distancia, por autonomía, prestaciones, disponibilidad, facilidad de uso y opciones 
de mercado. 

Los fabricantes de camiones han multiplicado su oferta de vehículos de gas en los últimos años, al tiempo 
que han ido acercando el rendimiento de los motores alimentados por esta energía a los de otras unidades 
equiparables que utilizan el diésel como combustible, justo en un segmento de actividad en el que las 
baterías eléctricas no pueden competir principalmente debido a factores como su menor autonomía y su 
peso, que supone perder capacidad de carga. 

Por otro lado, en el transporte marítimo, el gas natural parece verdaderamente asentado como una 
tecnología alternativa de futuro, justo cuando el sector se asoma a un cambio radical en sus niveles de 
emisiones contaminantes. Así lo atestiguan tanto las adquisiciones de nuevos buques propulsados por 
gas natural que han hecho diferentes navieras, como las inversiones en instalaciones que están llevando 
a cabo puertos de diferentes zonas del mundo para abastecer a los barcos de gas y realizar operaciones 
de bunkering. 

En el transporte marítimo, las inversiones suelen mover grandes sumas de dinero en largos períodos de 
tiempo, por lo que el sector busca tecnologías contrastadas y fiables que puedan rentabilizarse a medio y 
largo plazo, algo que parecen haber encontrado en el gas natural. 

A lo largo de la historia se ha podido comprobar que las tecnologías más realistas se han impuesto a 
propuestas más vanguardistas y arriesgadas, precisamente por su mayor capacidad de adaptación a las 
necesidades reales de los mercados, las empresas y las personas. 

El gas natural parece que se ha hecho fuerte en algunos segmentos del transporte por méritos propios y, 
a la vista de cómo está evolucionando el estado del arte en los últimos años, parece que será para quedarse 
largo tiempo entre nosotros. 

El VII Congreso de GASNAM se celebrará los días 10 y 11 de abril en La nave (Madrid). Más 
información se puede encontrar aquí. 

https://gasnam.es/congreso-gasnam-se-posiciona-como-referente-de-movilidad-sostenible/


La ciberseguridad y el coche conectado 
 
Nuestros coches están cada día más interconectados. La obligatoriedad de implementar el sistema e-call, 
de asistencia automática en caso de accidente, obliga a que todos los coches nuevos tengan un sistema 
de comunicaciones y de transmisión de datos implementado en el propio vehículo. Algo que muchas 
veces ni siquiera sabemos, pero que está ahí. Lo leemos de Carlos Cancela en elconfidencial.com. 

La ciberseguridad es un tema que cada día afecta a más cantidad de ciudadanos, de entidades y de 
servicios pero normalmente no se hacen públicos los datos de ataques informáticos para evitar que se 
cree una alarma social, aunque es un tema realmente preocupante. Los hackers rusos o de Corea del 
Norte, entre otros, son capaces de entrar en cualquier ordenador o equipo informático del mundo, por 
seguro que parezca. Ni siquiera los grandes centros de inteligencia están libres de estos ataques. 

El automóvil conectado abre un nuevo campo de actuación para estos ciberdelicuentes. Cada vez que se 
pone en marcha una nueva utilidad o una aplicación para el móvil, con ella se abren también nuevas 
posibilidades para cometer delitos, unos más peligrosos y otros simplemente más caros. Cualquier coche 
moderno ya se puede localizar desde nuestro móvil y en muchos casos también se pueden abrir las 
puertas a distancia. Incluso ya en Alemania se puede estacionar el coche en el parking solo con el móvil. 

¿Pero qué ocurre si nos roban el móvil, nos localizan el coche, lo abren y se lo llevan? Ya en algunos casos 
se puede interactuar con el coche mientras va en marcha, se puede reprogramar el navegador y, poco a 
poco, cada vez se implementan nuevos servicios… pero todo son, también, nuevas posibilidades de 
hackear el sistema del vehículo. 

Algunas marcas de coches ya ofrecen la posibilidad de recibir un paquete de una empresa de mensajería 
en el coche. Para ello, al llegar el mensajero al lugar en el que se encuentra nuestro vehículo avisa a su 
central y a continuación el coche se abre para que deje el paquete. Si se hackea esa conexión, el ladrón 
podrá robar con facilidad ese coche o el paquete. 

Por ello, el secretario general de ACEA, la Asociación de Constructores Europeos de Automóviles, ha 
alertado de estos riesgos, pero también de los que conlleva el robo de datos de los conductores y ha 
pedido se implementen mecanismos adecuados de ciberseguridad. Un tema que además es urgente, 
porque la evolución de las comunicaciones en el automóvil va a un ritmo muy elevado. 

Erik Jonnaert ha destacado que, si no se abordan los riesgos cibernéticos de la manera correcta, las 
interfaces de los vehículos conectados pueden utilizarse para "explotar" las vulnerabilidades del coche 
automatizado y autónomo. Por ello ha defendido la necesidad de limitar el número de interfaces que 
incorporen dichos vehículos, ya que, a mayor número, se le ofrece al "pirata informático" más puntos de 
acceso ilegal al automóvil. 

Desde ACEA se destaca que permitir el acceso directo a los datos del automóvil plantea serios riesgos de 
seguridad y protección, tanto para el vehículo como para sus ocupantes. Por ello, la asociación de 
constructores ha elaborado un paquete de principios clave para la industria de la automoción: generar 
cultura en ciberseguridad, adoptar un ciclo de vida de ciberseguridad para la fabricación de vehículos, 
evaluar las funciones de seguridad a través de distintas fases de prueba, crear una política actualizada 
de seguridad y mejorar el intercambio de información entre los actores del sector. 

Dentro de poco los coches van a empezar a ofrecer conducción autónoma en determinadas 
circunstancias y aplicando medidas de ciberseguridad se podrá conseguir que estos desplazamientos sin 
conductor sean completamente seguros. 

El objetivo de ‘cero accidentes’ es la clave del futuro de la automoción, y con la llegada del coche 
autónomo se quieren evitar los errores humanos que están detrás del 80% de los accidentes de tráfico. 
También hay que eliminar los riesgos del coche conectado, que no son errores humanos, sino los ataques 
de los hackers. 



Seat 1400 Cabriolet, un precioso descapotable 
 
Fue en 1956 cuando los visitantes de la Feria de Muestras de Barcelona se encontraron en el llamado 
Sector Automóvil, con un precioso descapotable que inevitablemente atraía a los visitantes, y lo más 
sorprendente es que estaba expuesto en el stand de SEAT junto a los 1400 A y que, en su frontal llevaba 
el escudo de SEAT. ¿Qué coche era ese? 

Para contestar a esa pregunta debemos remontarnos a los años treinta cuando Joan Serra Sabaté creó 
en Barcelona la empresa Auto Pullman dedicada fundamentalmente a la construcción de carrocerías 
para camiones, empresa que tras la Guerra Civil pasó a ser dirigida por su hijo Pedro Serra que siguió en 
la misma actividad, pero como había gran escasez de vehículos, abordó también el tema de las 
reparaciones de chapa de automóviles y, algo que hoy resulta curioso, la modernización de los coches 
existentes, eliminando sus viejas carrocerías para montarles otras hechas por él de líneas más modernas, 
algo sorprendente hoy y que era consecuencia de la gran escasez de automóviles de esos años, llegando 
así a los años cincuenta en los que SEAT y Renault han iniciado ya su producción, decidiendo entonces 
Serra hacerse con un 1400 para dotarlo de una carrocería tipo cabriolet de su propio diseño, pero 
conservando la plataforma y la mecánica del modelo original, resultando un coche de extraordinaria 
belleza que decide exponer en la Feria de Muestras para promover pedidos. 

Ya en el recinto barcelonés lo ve 
Vicente Urrutia, el Director Comer-
cial de SEAT, que queda entu-
siasmado, pidiendo al carrocero que 
lo exponga en el muy bonito stand de 
SEAT, cosa a la que nuestro 
protagonista accede encantado, y no 
sólo eso, sino que Urrutia le propone 
que produzca ese modelo en pequeña 
serie, para lo cual SEAT le 
proporcionará los bastidores, algo 
que a Serra le gusta en un primer 
momento, pero al analizarlo se da 

cuenta de que eso de fabricar en pequeña serie le exigiría fuertes inversiones en su taller, por lo que 
desiste, llegando entonces al acuerdo de que, sin compromiso de un mínimo de unidades fabricadas, 
cada vez que Serra lo pida, SEAT le proporcionará bastidores de cuatro en cuatro para que él los carroce, 
devolviendo tres a SEAT que los venderá a través de sus concesionarios, mientras que el cuarto quedará 
a libre disposición de Serra, y éste acepta, fabricándose así, entre 1957 y 1960 -hasta la llegada del 1400 
C- unas pocas decenas de unidades con ciertos cambios estéticos cada año, e incluso versiones coupé 
2+2 y otras a gusto del cliente con diversas variaciones. 

Serra entregaba los coches con su mecánica de origen, pero fueron varios los clientes que acudieron a 
preparadores para incrementar la potencia, siendo la adopción de dos carburadores, la mejora en los 
colectores de admisión y escape, así como un ‘rebajado’ de culata las modificaciones más habituales, con 
lo cual se lograban unos pocos caballos más que no le venían mal al un tanto lánguido motor del 1400. 
Firmas como Siata, Juncosa y Corver estaban especializadas en estos motores. 

A pesar del escaso número producido, estos coches se vieron bastante por haber aparecido en algunas 
películas como "María, matrícula de Bilbao", Margarita se llama mi amor", "Días de Feria" y algunas 
otras, siendo también conocidos por los que entonces eran niños, ya que algunas firmas de juguetes 
hicieron reproducciones a escala de este modelo. 

La colaboración de SEAT con Serra siguió con otros modelos, como los 1400 C , 1500, 1430, 124 Sport y 
600, siendo casi todos ellos realizados por encargos directos de clientes y no realizaciones puestas 
posteriormente a la venta como fue el caso de los 1400 A y 1400 B. 

Características Técnicas: 
Motor:   4 cilindros en línea refrigerado por agua y longitudinal 
Cilindrada:  1.395 cc  (82x66 mm) 
Distribución:  Eje de levas lateral. Válvulas en culata 
Potencia:  44 CV a 4.400 rpm / 58 CV a 4.600 rpm el 1400 B Especial  
Cambio:  4 velocidades y marcha atrás. 1ª no sincronizada 
Tracción:  Trasera 
Bastidor:  Autoportante  
Suspensión delantera: Independiente  
Suspensión trasera: Eje rígido 
Frenos:  De tambor a las cuatro ruedas. El de mano sobre la transmisión 
Batalla:  2.650 mm 
Peso:   1.245 kg 
Velocidad máxima: 125 km/h (135 km/h el de motor 1400 B Especial)   
Consumo:  10 litros/100 km 



¿Qué averías tienen los coches eléctricos? 
 
Las averías en los coches eléctricos tampoco parece que se puedan señalar como una desventaja para 
este tipo de vehículos que se van imponiendo frente a los de combustión. Según recoge Mapfre en su 
blog, los vehículos enchufables y también los híbridos precisan de mantenimiento, reparaciones y 
recambio de piezas, pero, según los expertos, en la comparativa con los coches de gasolina o gasoil salen 
ganando por razones de diseño y construcción. 

El motor de un coche eléctrico es mucho más básico que el de uno de combustión interna, con un 60% 
menos de piezas. “No es justo ni real afirmar que un coche eléctrico es infalible, ningún vehículo lo es y 
para eso existen las coberturas de los seguros que los protegen”, explica Mapfre, reconociendo que, en 

número de piezas y sistemas, el coche 
eléctrico es mucho más parco. Algunos 
estudios confirman que los coches 
eléctricos permiten ahorrar entre el 40% y 
el 50% en la factura de taller (mante-
nimiento y averías) frente a un coche de 
combustión interna. 

La batería, sin embargo, es el elemento 
principal en los coches propulsados por electricidad. La durabilidad de las baterías de litio que montan 
los eléctricos es uno de los puntos que más se investiga en el sector para mejorar la autonomía de estos 
vehículos. Actualmente, hay fabricantes que garantizan hasta ocho años de autonomía y se estima que 
la vida útil de una batería de coche eléctrico está entre los 10 y los 15 años. Pero hay detalles externos 
que dependen del mantenimiento y el cuidado que se les proporcione. Veamos: 

Ciclos de carga: deben ser lo menos numerosos y frecuentes que sea posible, cuando la batería presente 
niveles bajos y no antes. 

Sistema de carga: las cargas rápidas o con cargadores de alta potencia no son los más aconsejables, si 
se quiere prolongar la vida útil de la batería de coche. 

Velocidad: a la que se circule de manera habitual. 

Pero, ¿qué mantenimiento sí tiene un coche eléctrico? Hay que tener en cuenta las piezas que tienen la 
misma propensión al desgaste o la avería que en cualquier otro vehículo. 

Neumáticos: hay que cambiarlos y vigilar su desgaste y rodadura para mantener la seguridad. Conducir 
con neumáticos en mal estado es igual de poco recomendable aunque el coche sea eléctrico. 

Amortiguadores: El sistema de amortiguación de un coche con batería eléctrica no es muy diferente al 
de uno de combustión interna. Habrá que contar con las mismas precauciones, sustituciones y posibles 
averías. 

Frenos: las pastillas de freno sufren menos en un vehículo eléctrico por el sistema de frenada 
regenerativa, pero aunque tenga menor desgaste, hay que vigilar su estado, así como el nivel del líquido.  

Líquido refrigerante de las baterías: no es el mismo que el que se usa en un coche tradicional, pero 
existe un líquido específico para los coches eléctricos. Debe cambiarse según las especificaciones del 
fabricante, y lo más habitual es que se recomiende entre los 80.000 y 120.000 kilómetros la primera vez. 
 
 
 
 

¿Quieres leer las revistas del Sector de Automoción? 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                            (Clicar sobre la portada de las revistas)  

http://www.appcesvimap.com/descargas/revista/Revista109.pdf
https://www.revistaviajeros.com/revistas/261/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.transporte3.com/revistas/451/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf


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 enero del 2020 contamos con 37 Protectores, 1.776 Socios y Adheridos, y 4.651 
Simpatizantes. En Linkedin tenemos 11.013 contactos y los Grupos ASEPA en esta misma Red cuentan 
con 1.436 miembros. Por último, mantenemos 8 Acuerdos de Colaboración. 

La 8ª edición del ‘Curso de Especialización en Vehículos Híbridos y Eléctricos’ está 
impartiendo ya el 2º. módulo de los 6 que componen el curso completo. 

El pasado día 19 de diciembre se ha celebrado en el INSIA el acto de entrega de títulos y premios por el 
Máster en Ingeniería de Automoción, donde ASEPA ha colaborado entregando un premio de 1.000 
euros por el mejor proyecto de fin de Máster. 

Recordamos a todos que la 3ª edición del libro ‘Personajes Ilustres de la Automoción Española’ 
ya está impresa y disponible (ver en: http://www.asepa.es/images/pdf/lecturas/fichapiae2019.pdf). 
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