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ANFAC se refuerza

La Asociacion Nacional de Importadores de Automoviles, Camiones, Autobuses y Motocicletas,
(ANTACAM), ha decidido disolver la organizacién y sus asociados Isuzu, King Long, Mahindra, Maxus,
Otokar (Somauto) y Volvo Car Espana se unen a la Asociacion Espanola de Fabricantes de Automoviles
y Camiones (ANFAC), afiliaciéon que han ratificado la Junta Directiva y la Asamblea General de ANFAC.
Volvo Car Espafia tendra, ademas, representacion en la Junta Directiva de ANFAC.

Desde ASEPA queremos agradecer el trabajo desarrollado por ANIACAM en sus mas de 40 afios de
actividad en defensa de los intereses del Sector y, en especial a su Secretario General, Victor Garcia,
también vicepresidente 1° de ASEPA.

Por otra parte, ANFAC consolida su ctipula directiva y las lineas estratégicas 2020-2040 para la industria
de la automocion y ha decidido prolongar la presidencia actual, que ostenta José Vicente de los
Mozos, miembro del Comité Ejecutivo del
Grupo Renault y presidente de Renault Espana,

para dar continuidad a los proyectos iniciados en

el dltimo afio, como el Plan AUTOMOCION
n 2020-40.

Esta decision mantiene al presidente en el cargo

en un momento clave para el sector con la

entrada en vigor de las normativas de reducci6on

de emisiones de CO2, las nuevas politicas de
movilidad, la fiscalidad del automoévil y el necesario impulso de la competitividad de la industria
espafiola de la automocion como principales retos.

Asimismo, la Asamblea General ha acordado la designacion de José Lopez-Tafall como nuevo director
general de ANFAC, que se incorporara a la asociacion el 2 de marzo en sustitucion de Mario Armero.

Loépez-Tafall es licenciado en Ciencias Econdémicas por la Universidad del Pais Vasco, ingresé por
oposicion en el Cuerpo Superior de Técnicos Comerciales y Economistas del Estado en 1989, y hasta la
fecha es director de regulaciéon de Acciona.

Su conocimiento en temas de transicion ecologica se completa con su experiencia como presidente de la
Asociacion Empresarial Eélica (AEE), vicepresidente de Windeurope y miembro de la Junta Directiva
de SEOPAN. Asumira el reto de mantener a Espafla como uno de los principales fabricantes de vehiculos
en el mundo y en Europa, en un momento de transformacién hacia una movilidad del futuro.
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Hacia un mundo de ‘hipermovilidad’

Movilidad, segiin la RAE, es la capacidad de moverse por si o “por ajeno impulso”. Y sobre este concepto
se han construido las civilizaciones pasadas y presentes, y seguro que lo haran las futuras.

Puede cambiar el medio ‘ajeno’ que multiplica nuestra capacidad natural de movimiento, pero el motivo
es y serd siempre el mismo: mejorar el bienestar mediante la creacion de riqueza y la ampliacién del
conocimiento y de las relaciones sociales. Desde las migraciones prehistoricas a la creacion de imperios,
desde los grandes descubrimientos territoriales a los viajes espaciales, la capacidad de mover personas
y cosas ha sido el vector clave de desarrollo social y la base de las grandes hibridaciones culturales que
la humanidad ha llevado a cabo. Y muy recientemente, la movilidad ha conquistado un estadio superior,
como la propia sociedad humana: el mundo digital, con la informacion transportada en estado puro, sin
repositorios fisicos.

Y ademés de su digitalizacion, la movilidad actual esta cruzando una nueva frontera histérica. Ya no son
las personas quienes protagonizan exclusivamente la movilidad, bien sea de ellos mismos o de aquellos
bienes que transportan. Las propias mercancias empiezan a ser capaces de moverse autbnomamente,
sin ese ‘ajeno impulso’ que menciona la RAE. El vehiculo auténomo es el caso mas paradigmatico de esta
gran ampliacion del concepto de movilidad pero no es el tnico. El movimiento de informacion ya no
requiere necesariamente personas a los mandos. Las méquinas -las ‘cosas’™- se hacen cargo de la
transmision de datos eligiendo el momento, el contenido y el
interlocutor. El Internet de las Cosas (IoT en el acrénimo inglés)
no es otra cosa que esa comparticion de conocimiento -sobre si
mismo o sobre otros- que se establece en una red de objetos
relacionados. Y que, en tltima instancia, permite la autonomia
de dispositivos complejos, que pueden llevar aparejada también
la capacidad de movimiento, es decir, la movilidad de las cosas.

El siglo XX ha sido justamente denominado el siglo del
automovil, y su aportaciéon social y econémica ha sido mayor
que cualquier otro avance tecnolbgico anterior, no sélo por su
beneficio directo en la movilidad de personas y mercancias,
sino, sobre todo, por la gigantesca capacidad de movimiento
personal, y por tanto de libertad de eleccion, que ha
posibilitado. Y la fusién actual de este concepto de movilidad
individual con el mundo hiperconectado del siglo XXI esta
generando nuevos desarrollos tecnologicos que cambiaran
también significativamente —ya lo estan haciendo- la forma de
vivir de las proximas generaciones. La acumulaciéon de
informacion o ‘big data’ en repositorios no conectados
fisicamente (la ‘nube’) y su manejo por sistemas de inteligencia
artificial pueden combinarse con capacidades de movimiento
cada vez mas amplias, proporcionando desde fibricas completamente automatizadas a sistemas
autonomos de movilidad urbana e interurbana multimodal, en la que el ment de opciones vaya desde la
micromovilidad al transporte ptblico masivo, sin olvidar la correspondiente conduccion logistica de
bienes intermedios y finales.

Esta nueva hipermovilidad va a exigir sin embargo la superacién de numerosos y dificiles retos. Desde
los mas técnicos, como los de desarrollar cauces de comunicacion, 5G o superiores, de minimas latencias
y altas velocidades, definir estdndares universales o crear grandes infraestructuras de soporte, a los més
intangibles pero bésicos de asegurar la privacidad, la libertad de elecciéon personal y la adecuada gestién
ética de los dilemas a insertar en los algoritmos que nutriran los procesos de decisién automatizados. Y
maés que cualquier otro, el sector del automdvil esta ya en ese escenario. Ademés de la gran aportacion
de movilidad realizada el siglo pasado, el sector esta avanzando rapidamente en los nuevos conceptos de
hipermovilidad, no s6lo en su producto -cada vez mas ‘smartcar’,conectado y protoauténomo- sino
también en sus procesos productivos.

La industria de automocion, global desde hace muchas décadas, e inventora de la produccién en serie,
la Tean production’y la fabricacién aditiva, entre otros muchos avances de eficiencia productiva, y que
lidera la robotizaci6on -un robot por cada diez operarios en Espana, por ejemplo- debe ser, con el apoyo
imprescindible de otros sectores tecnoldgicos y de servicios, la gran industria 4.0 -o X.0 si se prefiere-
en la que se aproveche al maximo el IoT en la produccion, la distribucién y el mantenimiento y en la que
se haga mas visible el concepto de movilidad de las cosas para servir en definitiva, una vez mas, a la
movilidad de las personas y a su bienestar social y econémico.

Y las fabricas espafiolas, que han conseguido un asombroso segundo puesto a nivel europeo y noveno
mundial en nimero de vehiculos producidos, deben jugar, con el apoyo del conjunto de la sociedad
espafiola, un papel importante en esta evolucion.

(Articulo de Miguel Aguilar Esteban, miembro de la Junta Directiva de ASEPA para el Anuario ICA 2020)
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El sector espaiiol de componentes ante el Brexit

La salida del Reino Unido de la Unién Europea afectara a la industria de automocién espafiola, ya que
se trata de nuestro cuarto mayor socio comercial, por lo que cualquier modificaciéon en el actual marco
regulatorio tendra efectos sobre los proveedores espafioles de automocion. Asi lo indica Maria Luisa
Soria, Directora de Relaciones Institucionales e Innovacién de Sernauto en un articulo para Auto
Revista.

En términos de intercambios comerciales, las empresas espafiolas exportaron, en 2018, equipos y
componentes para automocion por valor de 1.517 millones de euros, lo que supone una cuota del 7,1%
sobre las exportaciones totales del sector. Ese afo las importaciones de componentes ascendieron a 731
millones de euros, por lo que la balanza comercial presentd un saldo positivo en de 786 millones de euros.
En referencia a 2019, para el periodo enero-octubre las ventas a Reino Unido han supuesto 1.279
millones de euros, lo que supone una minima caida del 0,5% respecto al mismo periodo del afio anterior,
mientras que las compras procedentes del mercado britdnico, para este mismo periodo, han
experimentado un descenso del 2,1%.

A nivel industrial y tecnolbgico, en Reino Unido estan localizadas més de 20 plantas de produccién y
centros de I+D+i de empresas espaiiolas del sector, proveedores de primer nivel de los principales
fabricantes de vehiculos. Dada la relevancia de este mercado para la industria, resulta crucial contar con
un marco juridico estable y predecible, una vez el Derecho de la UE deje de aplicarse en el Reino Unido,
tanto para las inversiones como para
los intercambios comerciales, que
garantice la competitividad de
nuestras empresas.

“Resulta crucial contar con un
marco juridico estable y predecible,
una vez el Derecho de la UE deje de
aplicarse en el Reino Unido”

Es importante tener en cuenta que,
durante el periodo de transicion
hasta el 31 de diciembre de 2020,
Reino Unido seguira dentro del
mercado tnico europeo, de tal forma
que la situacion permanecera estable
tanto para las empresas como para
los inversores. Durante esta fase sera
prioritario avanzar en las
negociaciones comerciales que permitan alcanzar un Acuerdo de Libre Comercio, entre la Unibén
Europea y Reino Unido, basado en el acceso al mercado, el apoyo a las cadenas de suministro integradas
y la cooperacién en materia de regulacion y normas.

Para el sector de automocién, altamente globalizado y regulado, dentro de las directrices de
negociaciones globales sobre las relaciones futuras con el Reino Unido, la UE deberia priorizar alcanzar
el mayor grado de convergencia y armonizaciéon a largo plazo en relaciéon con las normas y
reglamentacion técnicas. El acceso reciproco al mercado implicard una negociacion de criterios de
cooperacion en materia de regulacion, lo cual es particularmente importante para las pymes, a fin de
evitar la generacion posterior de barreras no arancelarias.

“Resultaria fundamental lograr reducir al minimo los controles aduaneros y verificaciones que afecten
a las cadenas de suministro y a los procesos de produccién”

Resultaria fundamental lograr reducir al minimo los controles aduaneros y verificaciones que afecten a
las cadenas de suministro y a los procesos de produccion, y facilitar el acceso al mercado sin barreras
arancelarias. No obstante, es preciso que dicho acuerdo salvaguarde las relaciones comerciales
existentes con terceros paises y garantizar el cumplimiento de unas normas de origen para los productos
con respecto a los ‘terceros paises’. Las normas de origen deberian basarse en las normas preferenciales
de la UE y en los intereses de los productores europeos.

Finalmente, el acuerdo deberia asegurar el acceso al talento, garantizando la movilidad de las personas,
y la igualdad de condiciones para evitar posiciones de desventaja competitiva en el futuro, tanto en el
tratamiento fiscal de las empresas espafiolas implantadas en Reino Unido como por posibles ayudas
gubernamentales al sector, fuera del marco comunitario, para atraer inversiones.

El resultado de la negociaciéon que se va a llevar a cabo en los proximos 11 meses es crucial para el sector
espanol de componentes, y deberd tener en cuenta periodos transitorios para favorecer la adaptacion
progresiva a la nueva situacion y evitar disrupciones que dafen la posicion competitiva de la cadena de
suministro de automocion espafiola y europea.
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Espaiia puede ser una potencia en hidrégeno

Se plantea el hidrogeno como una fuente de energia renovable y actualmente disponible para responder
ante el reto de la reduccion de emisiones, pero ademaés, el hidrégeno podria ser una oportunidad para la
industria de automocién en Espana. Lo afirma Autopos en el siguiente articulo.

Asi lo han destacado diferentes expertos en la materia durante la jornada ‘Futuro y viabilidad de los
vehiculos impulsados por hidrégeno’ organizado por Prensa Ibérica, porque, a su parecer, el hidrogeno
presenta muchas ventajas frente al vehiculo eléctrico, el cual se estd llevando toda la atencién como
energia alternativa para la descarbonizaciéon de la movilidad, olvidando opciones tan validas, dicen,
como el hidrégeno vehicular “un vector energético muy importante para afrontar los retos del mercado”,
resalté Arancha Garcia, directora del Area Industrial y Medio Ambiente de Anfac.

Las bondades del hidrégeno

¢Por qué? “El hidrogeno es una energia renovable, puede cubrir las exigencias de reducciéon de emisiones
en sectores que la electrificacion no puede en la actualidad, como por ejemplo los vehiculos pesados o
los transportes de larga distancia, es respetuosa con el medioambiente...”, explicaba Emilio Nieto,
director nacional del Centro Nacional de Hidrogeno (CNH2). “Y la tenemos disponible”, continuaba
Eugenia Sillero, secretaria general de Gasnam: “Requiere un tiempo de recarga similar al de un coche de
combustiéon normal”. “Y, ademés, supone una oportunidad para Espafa y nuestra industria”,
puntualizaba Fernando Palacin, director
gerente de la Fundacion del Hidrogeno de
Aragdn.

“Tenemos la capacidad de convertirnos en
productores de hidrégeno, en los
proveedores del mismo a toda Europa, la
oportunidad que se nos plantea como pais
es muy importante”, Maria Jaén, Enagas.

En este sentido, Palacin, en conformidad
con el resto de ponentes mencionados,
destacaba la oportunidad de que el hidro-
geno vehicular puede suponer para Espafa
y para la automocion, siendo un sector aiin
por explotar en un pais con un gran acceso
a las fuentes de energia renovables en el
que ademas el 72% de los vehiculos duer-
men en la calle, siendo por ende mucho mas atractivo para el conductor una recarga de hidrogeno,
similar en tiempo y forma a la que realiza con el coche de combustién, que la que conlleva un vehiculo
eléctrico.

“Tenemos la capacidad de convertirnos en productores de hidrégeno, en los proveedores del mismo a
toda Europa, la oportunidad que se nos plantea como pais es muy importante”, continuaba Maria Jaén,
coordinadora de Proyectos de Hidrogeno y nuevas energias de Enagés. “Es una oportunidad para
generar empleo, generar riqueza, para la industria ademés es una oportunidad para ser competitivos y
responder a la demanda del futuro”, concluia.

éQué falla?

Existe el producto, la oferta y la demanda... ¢qué falta para que haya un porcentaje significativo de
vehiculos impulsados por hidrogeno en nuestras carreteras? A juicio de los ponentes, principalmente
infraestructura. Hoy en dia la red de hidrogeneras suma cuatro irrisorias estaciones en toda Espaiia,
como también es irrisorio el nimero de coches impulsados por este gas. “La red es practicamente
inexistente y estd mal distribuida, es el gran reto a superar para la implantacion de hidrégeno vehicular”,
apuntaba Arancha Garcia, directora del area industrial y medio ambiente de Anfac: “Se necesita un
apoyo firme por parte de la Administraciéon para el desarrollo de la infraestructura necesaria para que se
materialice esa demanda de coches impulsados por hidréogeno que ademas deben ser competitivos en
precio”.

“Y desde el Gobierno nos comprometemos en que asi sea”, apuntaba Galo Gutiérrez Monzonis, director
general de Industria y de la Pequena y Mediana Empresa: “Nos corresponde acompaifiar a las empresas
en este proceso de descarbonizaciéon de la industria de automocion, la cual estd viviendo una
transformacién muy profunda. Debemos atender el reto basidndonos en el principio de neutralidad
tecnolégica y buscando el equilibrio entre los derechos de los consumidores y las empresas para no
perder competitividad”.

En la reciente reuniéon de la Comision Técnica de Buenas Practicas de ASEPA, celebrada en el
INSIA el pasado dia 20 de febrero, Francisco Montalban, CEO de CLANTECH, present6é una
estupenda ponencia sobre ‘El hidrégeno y el sector de automocion: oportunidades’. En el proximo
boletin incluiremos el enlace a ésta y al resto de ponencias.
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Explosiones que salvan vidas

Con cada vez mas coches eléctricos en la carretera, muchos conductores estan inseguros sobre lo que
deben o no deben hacer en caso de colisiéon. Los motores eléctricos presentan nuevos desafios para los
equipos de rescate. De hecho, como cualquier otro vehiculo, los eléctricos estdn equipados con
componentes de seguridad en caso de accidentes. Por ejemplo, los semiconductores de Bosch ayudan a
prevenir el riesgo de descargas eléctricas después de un accidente mediante microchips, especialmente
disenados para desactivar, en una fraccion de segundo, los circuitos eléctricos del vehiculo. Esto permite
que los equipos de rescate se pongan a trabajar inmediatamente y asegura que el personal de primeros
auxilios y los ocupantes del vehiculo permanezcan seguros.

Bosch suministra a los fabricantes de vehiculos chips semiconductores para su incorporacion en
sistemas especiales que desconectan la bateria de forma segura en caso de accidente. "Ante el creciente
nimero de vehiculos eléctricos que podrian estar implicados en colisiones, estos sistemas son
absolutamente esenciales si queremos cumplir nuestra mision de ayudar y rescatar a las victimas de
accidentes de trafico de la manera més rapida y segura posible", indica Karl-Heinz Knorr, vicepresidente
de la Asociaciéon Alemana de Bomberos (DFV).

Las explosiones controladas aislan los cables

Para muchas personas, los cables deteriorados como consecuencia de un accidente son motivo de
preocupacion: la corriente de la bateria podria filtrarse a la carroceria metalica de un coche hibrido o
totalmente eléctrico.

Después de todo, estas baterias estan disenadas para suministrar una tensiéon de 400 a 800 voltios. Pero
pueden estar seguros: los chips semiconductores de Bosch se encargan de que la bateria de alta tension
se desconecte autométicamente, de modo que nadie en el lugar del accidente (ocupantes del vehiculo,
asi como personal de rescate y primeros auxilios) entre en contacto con los componentes portadores de
corriente.

Los dispositivos semiconductores forman parte de un sistema de interruptores de seguridad
pirotécnicos denominados pirofusibles. Estos sistemas "apagan" secciones enteras de la conexion del
cable a la bateria de alta tension por medio de cargas explosivas en miniatura, cerrando asi rapida y
eficazmente el flujo de energia. Los semiconductores de Bosch desempefian un papel decisivo en estos
sistemas. Si por ejemplo, el sensor del airbag detecta un impacto, los diminutos dispositivos, que no
miden mas de diez por diez milimetros y pesan s6lo unos pocos gramos, activan el pirofusible. Esto
desencadena pequenas explosiones que introducen una brecha en el cable de alto voltaje entre la unidad
de la bateria y los dispositivos electrénicos, desconectando ambos. Al cortar el flujo de corriente de esta
manera, se elimina el riesgo de descarga eléctrica o incendio.

Circuitos complejos en unos pocos milimetros cuadrados de silicio.

El sistema IC de airbag integrado CG912 utilizado en el sistema pirofusible es un circuito integrado
especifico de la aplicacién o ASIC. La aplicacion especifica en este caso es la seguridad en el automdvil.
"Nuestros ASIC, que no son més grandes que una ufa y, sin embargo, estan llenos de millones de
transistores, estan disehados a medida para activar funciones de seguridad de forma fiable en una
fraccion de segundo", dice Fabrowsky. Originalmente desarrollado por Bosch para activar la liberaciéon
de los airbags, el CG912 ha funcionado de forma fiable millones de veces en esta aplicacién. Los vehiculos
modernos contienen docenas de circuitos integrados para controlar no solo las funciones de seguridad,
como los airbags y los pretensores del cintur6n, sino también el control de crucero, los sensores de
distancia, el asistente de luz de carretera, la ayuda al mantenimiento del carril, los sensores de lluvia y
el detector de somnolencia del conductor. "Hoy en dia, apenas existe un area de la ingenieria de
automocién que no implique el uso de microchips”, dice Fabrowsky.
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Piloto automatico

Numerosas voces afirman que es una tecnologia ya existente; que los Tesla conducen solos, que pronto
habra muchos vehiculos auténomos en nuestras calles... Hablar del vehiculo autébnomo esta de moda,
como de los drones, los youtubers o los influencers; sin embargo, no es tan comudn conocer realmente
en qué estado se encuentra esta tecnologia y cuél va a ser la hoja de ruta hasta llegar a nuestros
concesionarios.

La llegada del vehiculo auténomo va a suponer un cambio de paradigma en la movilidad, en la
concepcion de los espacios urbanos y en la posesiéon de un vehiculo entendida como tal propiedad, ya
que el modelo tiende hacia el uso compartido. También me adhiero a la opinién de que el vehiculo
autonomo se movera con nuevas energias —fundamentalmente vehiculo eléctrico (ni siquiera hibrido)—
por la facilidad que aportan estos vehiculos para automatizar la conduccion y su eficiencia de
funcionamiento. Ante el nuevo concepto de movilidad eficiente, seria una paradoja continuar
contaminando a la poblacién con el veneno que exhalan nuestros vehiculos de combustion interna.

La tecnologia del vehiculo auténomo es...

Complicadisima. Un vehiculo auténomo necesita tres capas diferentes de tecnologia: percepcion,
decision y actuacion:

1. Percepcion del entorno e interpretacion de lo percibido
2. Decision sobre qué opcion es la mejor
3. Actuacion sobre el control del vehiculo

De las tres, la tltima es la que esta conseguida. Se puede actuar ya sobre un vehiculo convencional, es
decir, puede ser teledirigido. Esto es posible porque el control del vehiculo hace mucho tiempo que pasé
a ser gestionado por la electronica: acelerador electronico, frenos con ESP (electronico) y direccion
eléctrica. Y, de hecho, los sistemas ADAS ya toman el control del vehiculo en alguna circunstancia sin
mayor complicacion.

El problema viene con la percepcion del entorno. No es facil para un sistema informéatico leer con
claridad el entorno e interpretarlo. Actualmente, se utilizan cadmaras, lidar (el mas famoso se conoce
como Velodyne) y radares de altisimo precio; sin embargo, la imagen compuesta dista mucho de ser
perfecta y es muy compleja de analizar. Hoy en dia, un vehiculo auténomo no es atin capaz de traducir
su entorno y todos sus parametros... iEl ser humano es muy dificil de imitar!

Ala tecnologia de percepcion atin le queda mucho recorrido hasta ser completamente fiable. En nuestro
pais se encuentran algunos de los maestros en este campo. Grandes profesionales especializados en una
o varias tecnologias y que tratan de mejorarlas. De hecho, lo hacen, pero el horizonte sigue estando atn
lejano.

Si al problema de la percepcion le sumamos el de la decisién, elevamos a la enésima potencia la casuistica
de funcionamiento de un vehiculo auténomo.
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¢Quién programa las decisiones y sobre qué criterios? ¢Se contemplan todos los escenarios? ¢De quién
seréd la responsabilidad en caso de accidente? Y lo que ain es més inquietante ¢Puede un vehiculo
autonomo, ante la maxima evaluacion de riesgo, elegir, como mal menor, causar dafio a su ocupante?

¢Donde estamos?

La norma internacional SAE J3016 define qué es un vehiculo autbnomo y cuéles son los niveles de
automatizacion necesarios para llegar hasta él.

Entendiendo que el nivel cero es un vehiculo convencional y el cinco un vehiculo completamente
auténomo, repasemos las caracteristicas de cada uno:

Nivel 1: Vehiculos equipados con ADAS capaces de realizar alguna funciéon automaticamente (por
ejemplo, mantenimiento de carril o control de crucero adaptativo).

Nivel 2: Automatizacion en ciertas condiciones, siempre supervisadas por el conductor y siempre siendo
éste responsable de lo que pase. Puedes soltar el volante durante pequefios periodos de tiempo, ipero no
cierres los ojos!

Nivel 3: Aquel vehiculo que puede conducir automaticamente por determinados entornos, pero, en
ciertas circunstancias, le pedira al conductor que intervenga —ha de estar preparado para ello—. Por
ejemplo: obras, salidas en la autopista... En el resto de entornos para los que no esta programado sera
una  conduccion manual o
parcialmente asistida.

Sobre este nivel se basan las
pruebas cientificas que actualmente
se realizan. Los entornos controla-
dos pueden ser autopistas, par-
kings... En Europa es necesario un
permiso especial de la autoridad
correspondiente para poder hacer
pruebas en carretera abierta.
CESVIMAP estd inmerso en el
desarrollo de un vehiculo autbnomo
en colaboracion con la Universidad
Carlos III y Politécnica de Madrid.

Nivel 4: Se trata del mismo vehiculo,
pero en los entornos en los que esté
programado no preguntara al
conductor, sino que tomara la opciéon que considere. En el resto de entornos seguira siendo conduccion
manual o parcialmente asistida.

Nivel 5: El conductor no es necesario. El coche te llevara al trabajo mientras duermes y después se iréa a
aparcar él solito.

Echando un vistazo a las ventas de vehiculos —la mayoria atin no equipan ADAS nivel 1—, parece
imposible que tengamos un vehiculo auténomo ya para 2020. Quiza si un nivel 3 —en pruebas—, o un
nivel 2 a la venta a un precio generalista.

Otros obstaculos para el vehiculo auténomo

Hay un consenso unanime en la teoria de que si todos los vehiculos se sustituyesen por auténomos a la
vez seria mucho maés facil la movilidad. Lo complicado sera la transicion... La convivencia de vehiculos
auténomos con conductores humanos, la interaccion del vehiculo autébnomo con peatones. ¢A quién les
cede el paso, por ejemplo? ¢Habra carriles dedicados? ¢Coémo entrardn en las rotondas? ¢Sabran
interpretar los gestos de los ciclistas?

Esta tecnologia, ademés, precisa de grandes redes de comunicaciéon entre los propios vehiculos y
también con la infraestructura para manejar enormes flujos de informacion (estan en desarrollo las
redes 5G). Ha entrado en vigor la obligatoriedad del sistema e-call para nuevas homologaciones, pero
ain queda mucho por recorrer.

Por otra parte, impera la gran preocupacion sobre la posibilidad de hackear los vehiculos auténomos.
Imagina qué puede hacer alguien si toma el control de tu vehiculo. Las famosas charlas de ‘Safety &
Security’... Ya hay conferenciantes que hablan de 2050 como fecha clave. Veremos.

Lo que esta claro es que llegar, llegaremos; y quién sabe si quedara hueco para aquellos a quienes nos
gusta conducir. Quizés, para entonces ya no queden amantes de las cuatro ruedas, sélo usuarios de
electrodomésticos que transporten gente.

(Articulo de Rodrigo Encinar, Responsable de Movilidad en CESVIMAP y miembro de la Comision
Técnica de Buenas Practicas en Automocion de ASEPA)
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La agresividad al volante, clave en las emisiones de NOx

Las emisiones de 6xidos de nitrégeno (NOx) se cuentan entre los principales enemigos de la calidad del
aire en numerosas ciudades del mundo y provocan miles de enfermedades pulmonares y muertes
prematuras. Europa ha establecido nuevos procedimientos destinados a reducir el impacto de estas
emisiones procedentes de los vehiculos de combustién, entre ellos la normativa de ensayos en
condiciones reales de conduccién, conocidos como RDE (Real Driving Emission tests).

Un equipo espanol acaba de aportar su colaboracion en este campo al estudiar diversas tecnologias de
reduccion del NOx en modelos diésel sometidos a condiciones de conduccién real. Los investigadores
del Instituto Universitario de Investigaciéon del Automévil Francisco Aparicio Izquierdo (INSIA), de la
Universidad Politécnica de Madrid, han determinado que las emisiones mas altas de 6xido nitroso se
producen en forma de picos concen-
trados en un reducido porcentaje del
tiempo de conducciéon. De forma
general, el 80% del total de estos
gases se expulsa en menos del 20%
del tiempo de utilizaciéon del coche.

Aunque son muchas las variables
involucradas en generar esos picos de
emisiones, y dificiles de precisar, el
estudio indica que tienen mayor
probabilidad de presentarse en
ciertas condiciones operativas del
motor, como el alto régimen de giro,
en circunstancias particulares de
circulacion del vehiculo (mayor
pendiente de la via, carreteras donde se circula a mayor velocidad) y cuando se afade al nocivo coctel
una elevada agresividad del conductor, traducida en aceleraciones bruscas y a menudo injustificadas.

Aplicacion de estrategias de 'ecodriving' para la reduccion de emisiones

El denominador comiin a todos estos factores parece ser una fuerte demanda de potencia, bien sea por
circunstancias insoslayables, como la necesidad de superar un repecho, bien por capricho del conductor.
Como este dltimo es el tnico aspecto en el que cabe influir, Natalia Fonseca, una de las investigadoras
que ha formado parte del equipo de trabajo, insiste en “la aplicacion de estrategias de ecodriving para la
reduccion de emisiones de vehiculos en general”. La lucha contra la contaminacién es también una
cuestion de actitud, “y es innegable la responsabilidad de los conductores” al respecto, concluye Fonseca.

Sobre la dificultad de predecir cudndo van a darse las mayores concentraciones de NOx de un vehiculo,
el INSIA explica que, a diferencia de las emisiones de diéxido de carbono (CO2), el principal gas de efecto
invernadero, que dependen directamente del consumo de combustible -y por lo tanto de la potencia
demandada-, aquellas dependen ademés de factores dificiles de controlar en las condiciones tan
cambiantes dentro de la cAmara de combustién de un motor y del funcionamiento de los sistemas de
reduccidn de ese gas que se empleen en cada caso.

Los ensayos RDE realizados por el instituto han incluido tres tipos de rutas -urbanas, rurales y por
autopista- que discurrieron por Madrid y alrededores y sumaron 765 kilometros y unas 17 horas de
medicion y registro instantaneo. Las pruebas se atuvieron a la normativa europea 2017/1151, que
establece los criterios que definen una conduccién considerada “normal” ademas de las condiciones
ambientales y de carretera reguladas que son exigibles para obtener resultados homologables.

Los vehiculos sometidos a prueba fueron tres SUV diésel Euro6b fabricados entre 2016 y 2017 y
equipados con diferentes tecnologias para la reducciéon del NOx. Uno de ellos empleaba un sistema EGR
(Exhaust Gas Recirculation), que reintroduce en la cimara de combustion los gases de escape del motor
con el fin de reducir la temperatura de la combustion. El segundo montaba una valvula EGR y un
dispositivo LNT (Lean-NOx Trap, o trampa de NOx) y el tercero, tanto un sistema EGR como otro SCR
(Selective Catalytic Reduction) que usaba para la reaccion catalitica la solucién de urea conocida
comercialmente como AdBlue.

Los hallazgos del INSIA pueden ser ttiles en el disefio de politicas de bajas emisiones de 6xido nitroso y
en la optimizacion de estrategias de control de este gas contaminante y de efecto invernadero.
Paralelamente, sirven para concienciar, como hace la profesora Fonseca, sobre la necesidad de modificar
nuestros habitos de conduccion, y no solo encomendarse a los progresos de la tecnologia, si queremos a
contribuir a mejorar la calidad del aire en las ciudades y a mitigar el calentamiento global.

(Articulo de Pedro Urteaga para eldiario.es. Urteaga es también colaborador de ASEPA en publicaciones como el
Libro de los ‘Personajes Ilustres de la Automocién Espanola’ donde es el autor de las biografias).
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La moto como alternativa para reducir la contaminaciéon

Adrian Sanchez-Rojo en formulamoto.es nos dice que la moto se convierte en la alternativa para reducir
la contaminacién en las ciudades y los beneficios que aportan las motos a la movilidad sostenible.
La moto como alternativa a los atascos, contaminacién y accidentes de los coches

Un estudio realizado por ANESDOR con motivo de la Semana Europea de la Movilidad destaca que la
sustituciéon de un 10% del actual parque de otros vehiculos motorizados por motos reduciria en més de
un 40% las emisiones de didxido de carbono (CO2) del tréfico.

La Semana Europea de la Movilidad ha vuelto a ser utilizada por ANESDOR, la Asociacion Nacional de
Empresas del Sector Dos Ruedas, para volver a reivindicar el uso de las motos y scooter como transporte
sostenible y mucho mas limpio que otros vehiculos que actualmente llenan las grandes ciudades de
nuestro pais. Segun célculos de la entidad, los 5 millones de motocicletas y ciclomotores que hay en
nuestro pais permiten ahorrar 9,8 millones de toneladas de CO2 a la atmosfera al ano en Espana. Y, por
lo tanto, sustituir el 10% del resto de vehiculos por motos o scooter ayudaria a reducir en un 46% las
emisiones de CO2 a un aire de las ciudades espanolas cada vez mas contaminado.

Ademas, el estudio realizado por ANESDOR senala que los vehiculos de dos ruedas que representan més
del 15% del parque movil en nuestro pais, tnicamente contribuyen a las emisiones de CO2 en un 3,5%,
alas de NO2 en un 0,3% y a las de particulas (PM10) en un 6,6%.

ANESDOR, que ha recordado algunos beneficios que la motocicleta aporta a la movilidad, ha recalcado
que la motocicleta reduce las emisiones, pero también las congestiones de trafico: si se sustituyera un
10% del parque de otros vehiculos motorizados por motos, disminuirian los atascos en un 40%. Y es que
las motocicletas reducen el tiempo de los recorridos entre un 50 y un 70%, por lo que, ademas de
descongestionar el trafico, estin menos tiempo en circulacién y, por tanto, menos tiempo generando
emisiones a la atmosfera.

Al hilo de la celebracion de esta efeméride, el secretario general de ANESDOR, José Maria Riafio, ha
sefialado que "desde la asociacion tenemos un firme compromiso con el medio ambiente y la consecucion
de una movilidad més sostenible". En ese sentido, Riafio ha indicado que "buscamos promover el uso de
la motocicleta como solucion a algunos de los retos més inmediatos a los que se enfrentan las ciudades
como la contaminacién o los atascos".

En el marco de esta iniciativa, ANESDOR ha recordado que la entidad trabaja en conjunto con las
administraciones locales con el objetivo de promover el uso de la moto como vehiculo que contribuye a
una movilidad urbana maéas sostenible. En este contexto, Riafio, ha instado a los ayuntamientos a
promover "algunas medidas en favor de la moto, recogidas en un plan de movilidad urbana para los
vehiculos de dos ruedas, como, por ejemplo, aumentar las plazas de aparcamiento especificas para motos
en proporcion al parque existente en cada una de las ciudades". Asimismo, Riafo ha sefialado que "desde
la entidad creemos en la necesidad de impulsar campafias de convivencia entre los distintos usuarios de
la via".
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Los diez errores mas habituales al volante

Aema-ITV, la asociaciéon madrilefia de la ITV, explica en un nuevo post cuales son los diez malos hébitos
que habitualmente se cometen al volante:

1. “¢Cuanto hace que no miras la presiéon de tus neumaticos?”. Salvo que el coche sea nuevo y
ya lleve los sistemas automaéticos de comprobacién, hay que revisar la presion. Es facil y se puede hacer
en cualquier gasolinera. Muchas cuentan con un area gratuita habilitada con un sistema de aire
comprimido. Si no se hace, las llantas se estropean y se puede producir un reventén.

2. “Acelerones innecesarios”. “ Eres de los que aceleras sin necesidad? ¢No sabes que con la
introduccién de los motores de inyeccién, la lubricacion es casi inmediata?”, preguntan desde Aema-ITV.
No obstante, en algunos vehiculos por cuestiones de seguridad y de funcionamiento es necesario pisar
el embrague o el freno para que puedas ponerte en marcha. Se recomienda circular de una forma
constante y lenta durante los primeros minutos, para que no se dafle la mecanica. Evitar acelerones y
frenazos bruscos puede reducir el consumo de carburante hasta un 40%.

3. “¢éMantienes girada la llave de contacto?”. “Si. Es que a mi coche le cuesta arrancar”,
contestaran algunos. Mal hecho. No hay que dejar la llave girada mas de diez segundos. Es aconsejable
esperar un poco para permitir asi que el motor de arranque se enfrie y alargar su vida.

B

4. “¢Frenas sin necesidad?”. Otro de los errores mas habituales en carretera es pisar el pedal de freno
sin necesidad. Pequenos golpecitos, vengan rectas o venga curvas. No solo es innecesario y despista al
conductor que va detras, sino que ademés desgastas los frenos antes de que termine su vida 1til. Otro
consejo es evitar las frenadas bruscas, anticipAndose y reduciendo la velocidad antes de parar.

5.“Y embragas porque si”. Porque se esta parado en un seméforo y en vez de levantar el pie del pedal,

se sigue pisando. Mantener la marcha puesta con el coche parado es un grave error de conduccion, ya
que se estara haciendo que el embrague trabaje sin necesidad. Lo que se traduce en que antes se
deteriorara.

6. “¢Vas dando botes?”. Si se esta en el grupo de los que le gusta la marcha, los baches, dar botes, los
derrapes... que sepas que no se ayuda en nada a la suspension del coche. Por el contrario, si el
automovilista conduce suave, conseguira que los amortiguadores duren mas, lo que se traduce en mayor
seguridad en carretera.

7. “Todas las luces, a punto”. “Por un faro fundido...”. A estas alturas hay que saber que las luces
constituyen el principal medio de reconocimiento de otros conductores de noche, asi como para prever
conductas (como frenar, por ejemplo). “No te olvides. Por tu seguridad y por la de los tuyos”.

8. “¢El cinturén? Si sdlo voy a la esquina...”. Una colisién a 50 km/h contra un objeto rigido
equivale a caer desde un tercer piso. A una velocidad de 120 km/h, seria como caer desde el piso 14. Las
probabilidades de sobrevivir sin cinturén son practicamente nulas. El cinturén de seguridad reduce
hasta un 80% la probabilidad de muerte en caso de accidente de trafico. A pesar de todo, todavia algunos
conductores no lo usan. Las consecuencias pueden ir desde lesiones leves hasta lesiones calificadas como
graves. En las ITV su revisiéon es minuciosa, ya que practicamente todos los defectos en este elemento
son considerados graves en la inspeccién técnica.

9. “Pequenas roturas en el parabrisas”. Puede ser motivo para que no pase la ITV. Es una grieta
en toda regla que puede dificultar la vision.

10. “Voy a bajas revoluciones”. Porque el combustible esta muy caro, se ha puesto de moda conducir
a bajas revoluciones. Tiene beneficios si, pero lo barato puede salir muy caro si no se hace bien, ya que
se puede danar el motor y acabar en el taller. “Averias, vibraciones falta de potencia,... ino estreses el
motor!”.
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Las sillas a contramarcha son cinco veces mas seguras

Las estadisticas demuestran que viajar de espaldas a la marcha es cinco veces mas seguro que hacerlo
mirando hacia delante. Aquellos paises que han adoptado esta medida de seguridad, principalmente los
escandinavos, tienen los indices mas bajos de mortalidad infantil en carretera de todo el mundo,
destacan desde BabyBoom Family en posventa.info.

Asi, expertos aseguran que, desde hace mas de 20 anos, se sabe que los asientos infantiles para coche
que miran hacia adelante previenen del 75% de las lesiones, mientras que los que lo hacen a
contramarcha llegan a prevenir el 95% de
estas lesiones. "Cuando sufrimos un
accidente con sillas en el sentido de la
marcha, la cabeza del nifo es lanzada
hacia delante que una fuerza que el cuello
de un niho no puede soportar,
generalmente por el tamano de la cabeza
de los nifos con respecto a su cuerpo".

“Si los nihos viajan en sillas a
contramarcha, en caso de producirse una
colision frontal con un automovil, la

R espalda del nifio es la que soporta las
fuerzas que se producen durante el choque, y no su cuello, que es mucho méas vulnerable”, afirman desde
BabyBoom Family.

bobyboom

Todos los nifios deberian ir en sillas a contramarcha de forma obligatoria al menos hasta los dos afios, si
bien lo mas seguro es que viajaran de esta manera el mayor tiempo posible. El iinico caso en que serian
maés aconsejables las sillas orientadas hacia delante serian en choques traseros por alcance, pero la DGT
indica que son normalmente accidentes menos violentos que las colisiones frontales y se producen a
mucha menor velocidad.

Mitos falsos sobre la reparacion de vehiculos eléctricos

La llegada y expansion del vehiculo eléctrico ha hecho que se extiendan ciertos mitos sobre incidencias
especificas en esta clase de vehiculos durante su reparacién. Y es hora de rebatirlos y demostrar que son
falsos. Es lo que hizo José Maria Cancer, director general de Cesvimap, socio fundador de ASEPA y
reciente miembro de nuestra Junta Directiva, durante su intervencién en uno de los workshops
programados en el XXIX Congreso de Faconauto, celebrado en Madrid los pasados dias 5y 6 de febrero.

Ni hay riesgo de electrocucion cuando un coche eléctrico se sumerge ni tampoco hay més posibilidades
de que arda en caso de accidente respecto a un vehiculo de motor térmico, asegur6 el méaximo
responsable de Cesvimap, quien también rechaz6 la falsa y extendida idea de que las baterias se dafian
NG cuando se pinta un coche eléctrico en una
cabina. Ademas, la reparacion de
carroceria es igual de segura que en
vehiculos con otra motorizacién, ya que
se utilizan los mismos procesos,
herramientas y equipos.

Por tanto, no hay razones para que los
talleres afronten con temor Ila
intervencion sobre vehiculos eléctricos,
siempre que cuenten con un personal
formado, cualificado en la identificacion
de sistemas eléctricos y cuenten con
equipos y herramientas especificas y
elementos de proteccion para el trabajo.

José Maria Cancer asegur6 también que ante el descenso de ingresos que supone el menor coste de
mantenimiento de un vehiculo eléctrico, hasta el 54% respecto a modelos térmicos, aparecen otras
oportunidades de negocio vinculadas a la electrificacion, como la reparaciéon y regeneracion de baterias
antiguas, la reparacion de la electrénica de potencia de baterias o la instalacion de cargadores en los
talleres, que abre vias para el aumento del trafico de clientes y, por tanto, de generacion de ingresos.

En todos los casos, aseguro el director general de Cesvimap a una audiencia formada mayoritariamente
por representantes de concesionarios, lo fundamental es “mentalizarse, anticiparse, formar al personal
y equiparse” para atender las nuevas necesidades que plantea la posventa del vehiculo eléctrico.
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Coches con apodo y apodos con coche

En todos los paises hay automéviles que, por las razones que sean, han recibido una denominacion
popular por la que se conoce de forma habitual a un determinado modelo. Pablo Gimeno, desde la
Comision técnica de Vehiculos Historicos de ASEPA, nos presenta las mas peculiares en nuestro pais:

‘Haiga’ es sinébnimo de ‘cochazo’ y se refiere casi siempre a un coche americano desde la postguerra
hasta los primeros afos cincuenta.

Por linea ‘ponton’ se entiende un tipo de carroceria que consiste en la supresiéon de los guardabarros
separados y de los estribos para dar lugar a una linea lateral continua (o casi continua), con las aletas
delanteras y traseras diferenciadas del capot y del maletero mediante curvaturas y formas redondeadas.

‘Gracias Manolo’. La postguerra en Espafa se alargé muchisimo en las restricciones a la importacion
de automoviles, los escasos coches importados estaban muy solicitados, y como el Ministro de Comercio
se llamaba Manuel Arbura, los coches adjudicados se denominaban popularmente como los "Gracias
Manolo" en alusiéon al nombre de pila del citado Ministro.

Ford ‘de pedales’. Se trata del Ford T en el que mediante pedales se accionan el cambio, la marcha
atrasy el freno, de ahi su denominacion.

Citroén ‘pato’. Fue el apodo dado a los Citroén Rosalie que, para remarcar su suavidad gracias al motor
flotante, llevaban un cisne como distintivo, y como en Espafia no nos van las sutilezas, convertimos al
delicado cisne en vulgar ‘pato’.

(=)
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Citroén ‘traction’. Es como se conocia a los modelos presentados en 1934 cuya gran novedad -pero no
la Gnica- consistia en su traccion delantera. Sus primeras unidades adolecian de no pocos problemas,
pero éstos fueron pronto solventados y los Traction 7, 11y 15 (siendo esos nimeros sus caballos fiscales
en Francia y montando el 15 un motor de 6 cilindros), constituyeron un enorme éxito estando en
produccién hasta 1957.

Mercedes ‘Lola Flores’. Los motores diésel de antafio, sobre todo cuando estaban frios, emitian un
tableteo digno del de una ametralladora, y al importarse a Espafia varios Mercedes 170 D, alguien dijo
que su motor sonaba a unas castafiuelas, pasindose de las castanuelas al ‘Lola Flores’, lo que da idea de
la popularidad que ya por entonces tenia esta artista.

‘Pegasin’. Son los Pegaso Z-102 y Z-103 a los que en ENASA dieron esta denominacién ‘diminutiva’ a
fin de distinguirlos de los Pegaso ‘grandes’ que eran los camiones y los autobuses.

Isetta ‘huevo’. Si ven la foto de una Isetta -y més si es blanca- y no hara falta dar explicaciones sobre
este sobrenombre.

Mercedes ‘alas de gaviota’. Denominacién dada al 300 SL debido a sus puertas que se abrian hacia
arriba, y el motivo de ello no fue un capricho del disenador, sino que el chasis tubular de este modelo
bloqueaba parte de los laterales del coche, y la tinica manera de subir y bajar de él era haciendo que
abriesen las puertas hacia arriba.

Citroén ‘tiburén’. Se trata del Citroén DS 19, sobre todo en su primera versiéon presentada en 1955, y
fue una denominacion internacional y ciertamente muy descriptiva. Un verdadero OVNI.

Mercedes ‘pagoda’. Es tal vez el tinico modelo que se define por su /hardtop!, y lo de pagoda viene de
la forma del mismo. Este modelo sustituia en gran medida al 190 SL, y se comercializaron sucesivamente
con las denominaciones de 230 SL, 250 SLy 280 SL.
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El perfil profesional mas buscado en logistica

En un marco en constante evolucion que obliga a buscar profesionales con capacidades de adaptacion y
recursos para poder reaccionar, dos perfiles profesionales destacan entre los mas buscados y los mas
cotizados en el sector logistico, segin informa cadenadesuministro.es.

Un estudio de Spring Professional determina que las empresas buscan perfiles transversales, que
sepan trabajar por objetivos y con una clara orientacién a resultados.

Dentro del sector logistico, el anélisis de la consultora determina que el més buscado entre los
profesionales de este &mbito es el especialista en Cadena de Suministro, un perfil que es responsable de

: la gestion general del inventario en su ambito de
actuacion, en el que, ademas, debe buscar la maxima
calidad con el menor coste. Para este puesto se
buscan ingenieros con entre dos y tres afios de
experiencia en el sector, que deberan encajar en
empresas del sector logistico, industrial, gran
consumo o retail, entre otros, y para los que se
manejan una franja salarial de entre 30.000 y
50.000 euros brutos anuales.

Sobre esto, el responsable de Cadena de Suministro
es el més cotizado, gestionando las areas de planificacion, aprovisionamiento y compras, almacén y
transporte, asi como en el servicio de atencion al cliente dentro de empresas del sector logistico, aunque
también en otros sectores como el industrial, reconocen esta figura de gran importancia para realizar
una buena planificaciéon del almacén, compras, aprovisionamiento y transporte. Para estos perfiles se
buscan ingenieros con experiencia minima de entre cinco y diez afios dentro del sector que perciben
retribuciones que oscilan en una banda de entre 65.000 y 100.000 euros brutos anuales.

Nuestros Protectores

En una nueva secciéon de este Boletin incluimos iniciativas y actividades de interés desarrolladas por
nuestros Protectores. Clicar en (*) para acceder:

Q AEC Te ofrecemos una agenda anual completa de mas de 9o encuentros, congresos y
e jornadas. Aqui tienes los mas destacados (*).

El Grupo Eulen en el mundo (¥).

gasnam Green Gas Mobility Summit 1y 2 abril (*).
MAHLE 100 years of development spirit (*).

N . .
@ RENAULT La marca Renault. ¢Por qué marcamos la diferencia? (*).

é¢Quieres leer las revistas del Sector de Automocion?
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Renault Zoe, Nissan Leaf
y Hyundai Kona

(Clicar sobre la portada de las revistas)
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http://www.appcesvimap.com/descargas/revista/Revista110.pdf
https://www.transporte3.com/revistas/452/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.revistaviajeros.com/revistas/263/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.aec.es/eventos/proximos-eventos/
https://www.eulen.com/es/corporacion/el-grupo-eulen-en-el-mundo/
https://greengasmobilitysummit.com/
https://www.mahle.com/en/100-years/
https://www.renault.es/marca-renault.html

La vida de ASEPA

Continuamos con esta nueva pequeila 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 resenas 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 marzo del 2020 contamos con 33 Protectores, 1.636 Socios y Adheridos, y 5.281
Simpatizantes. En Linkedin tenemos 16.534 contactos y los Grupos ASEPA en esta misma Red cuentan
con 1.452 miembros. Por Gltimo, mantenemos 9 Acuerdos de Colaboracion.

El pasado dia 20 de febrero hemos celebrado la 82 Reunion de Buenas Practicas en Automocién
con un numero de asistentes que ha superado ampliamente nuestras expectativas. En el proximo niimero
de este boletin publicaremos los enlaces para poder ver y descargarse las presentaciones realizadas en la
reunion.

Seguimos cambiando el sistema de distribucion de nuestros Boletines de Noticias de Automocion
por lo que pueden aparecer algunas incidencias. No obstante, informamos que todos los boletines
editados hasta ahora estan siempre actualizados y disponibles en nuestra pagina web.

Con el Diccionario Panhispanico del Automévil estamos pasando a la 22 fase de revision.

Recordamos a todos que la 32 edicion del libro ‘Personajes Ilustres de la Automocion Espaiiola’
ya esta impresa y disponible (ver detalles y pedidos aqui).

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

=

2. Ica Motor Ediciones

3. http://www.auto-revista.com/es/notices/2020/02/el-sector-espanol-de-componentes-de-automocion-
ante-el-brexit-123606.php?utm_source=newsletter&utm_medium=email&utm_campaign=el-sector-espa-
ol-de-componentes-de-automoci-n-ante-el-brexit#.XkKVoWhKiUk

4. https://autopos.es/espana-podria-ser-una-potencia-en-hidrogeno/

5. Bosch

6. http://www.revistacesvimap.com/piloto-automatico/

7. https://www.eldiario.es/motor/ecomovilidad/agresividad-volante-clave-emisiones-
NOx_0_995650920.html

8. https://www.formulamoto.es/industria-mercado/2018/09/19/moto-convierte-alternativa-reducir-
contaminacion/22308.html?utm_medium=email&utm_source=newsletter_fm&utm_campaign=21092018
_fm_inscritos

9. http://www.posventa.info/vamos-de-paseo/los-diez-errores-mas-habituales-al-volante-segun-aema-itv/

10. http://www.posventa.info/empresas/las-sillas-a-contramarcha-son-cinco-veces-mas-seguras-segun-

babyboom-family_15132451_102.html

11. https://www.infotaller.tv/electromecanica/Mitos-relacionados-reparacion-vehiculos-
electricos_o0_1408059181.html?utm_source=Infocap&utm_campaign=7265e57aa1-
EMAIL_CAMPAIGN_2020_02_07_05_15&utm_medium=email&utm_term=0_a37fa246e8-7265e57aa1-

281717105
12. Pablo Gimeno
13. http://www.cadenadesuministro.es/noticias/el-perfil-profesional-mas-buscado-en-

logistica/?utm_source=Log%C3%ADstica+Clientes&utm_campaign=ec22870626-
EMAIL_CAMPAIGN_2020_02_08_02_43_COPY_o01&utm_medium=email&utm_term=0_4e5fe1dbg1-
ec22870626-341799361

14. Protectores citados
15. Editec, Cesvimap y Esi Group
16. Asepa

Pero, si lo prefieres, también puedes poner un correo electrénico
a: asepa@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 Premium*

Socio Senior (mds de 65 afios)

Socio Junior (hasta 2 afios después acabar estudios) ...
Adherido

* Los empleados de los Protectores de ASEPA y los desempleados son
gratis, mientras se encuentran en esta situacion.
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http://www.asepa.es/images/pdf/lecturas/fichapiae2019.pdf
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