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Carlos Sainz, Premio Princesa de Asturias

Tras ganar dos Campeonatos del Mundo de rallies y tres veces el rally Dakar, pocos retos le quedaban a
Carlos Sainz por cumplir a los 58 afios de edad. Sin embargo, en 2020 tal vez hayan llegado los dos
premios mas importantes de su dilatada carrera: haber sido elegido como el mejor piloto de rallies de la
historia, por delante del mismisimo Loeb, y por otro, haber ganado el premio Princesa de Asturias de los

_‘ Deportes 2020.
' Asi las cosas, Carlos Sainz se ha

convertido en el cuarto piloto en alzarse
con el prestigioso galardon, tras Sito
Pons (1990), Fernando Alonso (2005) y
Michael Schumacher (2007).

La historia de Carlos Sainz en el Mundial
de Rallies comienza en 1987, cuando
debutd en el Rally de Portugal con el
Ford Sierra RS Cosworth con el que
competia en el campeonato de Espafia de
Rallies.

En 1988 ficha como copiloto a un joven
gallego llamado Luis Rodriguez Moya y

‘ . tiene una participacion memorable en el
Rally de Montecarlo. En 1989 ficha por Toyota, que no empez6 del todo bien y tuvo que esperar al 1990
en el Rally Acrépolis para ganar su primer rally.

La trayectoria de Carlos Sainz est4d marcada por un palmarés brillante (dos titulos mundiales de rallies,
en 1990 y 1992, y uno de todoterreno, en el 2007), pero también ha estado plagada de sucesos
desafortunados. El mas recordado de todos es el que vivié en el Rally de Gran Bretaha de 1998, cuando
tuvo que abandonar por una averia cuando ya veia la meta del Gltimo tramo. Frases como “la cagamos,
Luis” y “trata de arrancarlo” estan asociadas a un piloto tan brillante como en ocasiones poco afortunado.
Por el camino de Carlos Sainz se han cruzado ovejas, troncos y hasta camaras de television.

A finales de 2004, Carlos se retira del Mundial, donde habia disputado 196 rallies, con 26 victorias, 36
segundos puestos y 35 terceros y en una segunda etapa de su carrera deportiva, Carlos Sainz ha ganado
el rally Dakar en 2010, 2018 y 2020 con Volkswagen, Peugeot y Mini, respectivamente.
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Las ventas mundiales bajan en 2020 y repuntan en 2021

Los primeros datos de China y Estados Unidos tras levantar de forma paulatina las restricciones de
movilidad son positivos en referencia a la venta de vehiculos. Sin embargo, parece que nada puede evitar
que en el acumulado de este afio 2020 se produzca un fuerte descenso en las matriculaciones. La agencia
estadounidense Standard & Poor's calcula que las ventas mundiales de vehiculos caeran hasta un 20%
este afio, pero dibujan un repunte para el 2021, segtin nos informa Faconauto.

El estudio realizado por esta agencia de calificacion calcula que las ventas de turismos, todoterrenos y
vehiculos comerciales ligeros se situaran entre los 70 y los 75 millones de unidades este afo en todo el
mundo. Una caida entre el 15% y el 20%
derivada, principalmente, por el impacto
de la pandemia del Covid-19.

Del mismo modo, la agencia sefiala que
el periodo que sera especialmente
negativo sera el segundo trimestre del
afio. A partir de ahi, esperan “una
recuperaciéon gradual, suponiendo que
las medidas de los paises para detener el
brote sean efectivas”. En el caso de un
rebrote, las previsiones obviamente
podrian empeorar.

A pesar de los datos de empleo de EEUU y de los testimonios de los concesionarios, S&P espera que en
Estados Unidos se entreguen unos 12,7 millones de vehiculos en 2020. Supone un 25% menos que en
2019, bajando asi sus pronoésticos anteriores que auguraban una caida de entre el 15% y el 20% en el
mercado estadounidense.

Los prondsticos de la entidad también apuntan a un repunte del mercado para el 2021. “Si bien, es
probable que los mercados de automéviles mejoren en 2021, con un repunte del 10% en todo el mundo
y del 19% en Estados Unidos”, ha subrayado la analista de Crédito de S&P, Vittoria Ferraris.

Sin embargo, el empuje del mercado no sera suficiente para alcanzar los niveles de venta previos a la
crisis del coronavirus. Calculan que en Estados Unidos y en Europa (no dan datos, por ejemplo, de China),
las ventas se igualaran a las cifras obtenidas en el periodo de los anos 2012 6 2013.

Si, nos replanteamos el presupuesto para comprar coche

Cox Automotive, expertos en el sector del automovil, asegura que, tras la crisis de la Covid-19, los
posibles compradores de coches tienen nuevas preocupaciones y que casi la mitad de ellos han
reconsiderado su presupuesto para la compra de un vehiculo nuevo.

En concreto, el 48% de los encuestados asi lo asegura. De ese porcentaje, la mayoria, casi el 70%, cree
que su presupuesto inicial disminuira en la situaciéon actual. Principalmente, se dan razones como la
estabilidad econ6mica, el miedo a posibles rebrotes... Sin embargo, la opciéon de compra de un vehiculo

v } (83%) sigue ganando al alquiler (17%).

Otros motivos que aporta el estudio de
Cox Automotive para la reduccion del
presupuesto de los clientes son las
razones de precio, los mejores incentivos
ofrecidos por otros concesionarios, y los
cambios relacionados con los habitos y el
estilo de vida.

Respecto a si el consumidor preferira
optar por un vehiculo nuevo o uno usado,
el estudio cree que el mercado de ocasion
ganara peso. Pocos de los clientes que
tenian pensado decantarse por un vehiculo seminuevo pasaran a uno nuevo. Solo uno de cada diez
compradores asegura haber cambiado su decision para pasar de un coche de ocasién a uno nuevo.

Ademas de todo lo anterior, el nuevo cliente valora mas otros aspectos que antes no tenia tanto en cuenta.
El 31% de los encuestados indica que ha reconsiderado el tipo de coche que quiere debido a la crisis de
la Covid-19, cambiando, también, los aspectos que més valora. Por ejemplo, el 48% de los consumidores
esta preocupado porque su vehiculo tenga un mejor rendimiento de la gasolina. El 40% valora que tenga
menos mantenimiento y un 39% busca un vehiculo méas seguro.
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Emisiones de CO2 y neutralidad de carbono

La descarbonizacién es una preocupaciéon importante para el sector del transporte ya que, a pesar del
progreso continuo en la mejora de la eficiencia del vehiculo, la demanda de energia del sector esta
creciendo. En consecuencia, las emisiones de CO2 del sector siguen aumentando. Es un articulo de
NGVA Europe.

Se han establecido objetivos estdndar de emisiones de CO2 para 2025 y 2030. Estos objetivos se han
revisado para el sector de servicio ligero y, por primera vez, también se han introducido para el sector
de servicio pesado.

Los estandares se han establecido de acuerdo con el enfoque de CO2 emitido por el tubo de escape.

A continuacion, explicaremos por qué la medicion del tubo de escape es un instrumento limitado para
evaluar la huella de carbono de un vehiculo.

1- éPor qué medir las emisiones de CO2 en el tubo de escape?

La medici6én de las emisiones de CO2 en el tubo de escape se ha introducido para definir el consumo de
combustible del vehiculo. Esto se calcula a través del llamado 'balance de carbono', que da el contenido
total de carbono de CO2, CO y THC (hidrocarburos totales no quemados) y luego se convierte en la
cantidad de combustible correspondiente.

Podemos usar las emisiones de CO2 del tubo de escape para comparar la eficiencia del vehiculo solo
cuando no se utilizan otras fuentes de energia. Pero, cuando se utilizan vehiculos recargables
eléctricamente (PHEV, BEV), la electricidad no contribuye a las emisiones del tubo de escape,
proporcionando asi una dimension virtual de cero emisiones. En realidad, la huella de carbono de la
produccion de electricidad es muy diferente segin zonas en Europa, con un promedio de emisiones de
106 g CO2/MJ (ver https://www.electricitymap.org).
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Mirando a la dimensién del combustible, cuando usamos un combustible renovable (como el gas
renovable), la medicion de CO2 en el tubo de escape contintia traduciendo el consumo de combustible,
pero es completamente ‘ciego’ hacia los beneficios de Well to Tank (WTT), que normalmente estan
asociados con combustibles renovables. La medicion de emisiones del tubo de escape no puede apreciar
ninguna diferencia entre un combustible f6sil y su homoélogo, basado en renovables.

Esta forma de medicion solo detecta el combustible renovable si su contenido de carbono es diferente
del de los combustibles fosiles.

En el caso del gas renovable (biometano o metano sintético), el producto final es exactamente el mismo
que el gas natural. En consecuencia, las emisiones de CO2, medidas en el tubo de escape, no difieren.
Incluso si es irrelevante para la determinacion del consumo de combustible del vehiculo, no es hacia la
descarbonizacion. De hecho, el CO2 emitido por la combustiéon de un combustible renovable se equilibra
con el crédito de CO2 obtenido de la captura y conversion de carbono en la biomasa utilizada como
materia prima.

Como resultado, las emisiones netas de CO2 generadas por un combustible renovable son las asociadas
con el proceso de conversion de biomasa a combustible y su distribucion, como se representa en la figura
anterior.

Por esta razon, si solo observamos las emisiones de CO2 del tubo de escape, no podemos entender ni
medir el impacto general del vehiculo + sistema de combustible hacia las emisiones de GEL.
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Con este enfoque, los vehiculos eléctricos de bateria y los hibridos enchufables resultan ser las
tecnologias mas efectivas para cumplir con el nuevo estaindar de emisiones, pero resulta en contradiccion
con el enfoque de 'tecnologia neutra'.

Teniendo en cuenta la complejidad de las futuras arquitecturas de vehiculos y la creciente mezcla de
fuentes de energias renovables utilizadas para producir combustibles y electricidad, el enfoque del tubo
de escape resulta limitado bajo un punto de vista de emisiones 'cero neto'.

Bajo esta perspectiva, la medicion de las emisiones del tubo de escape es como utilizar gafas equivocadas,
permitiendo solo una vista parcial de todo el problema.

2 - Evaluacion del pozo a la rueda (WtWw)

La metodologia WtW es un primer paso para comparar el impacto de diferentes soluciones hacia las
emisiones de gases de efecto invernadero (GEI).

WtW resulta de la contribucién de las emisiones del tubo de escape (Tank-to-Wheel, TtW) maés las
emisiones Well-to-Tank (WtT). Estos incluyen el CO2 generado durante la producciéon del combustible,
su transporte a la estacion de combustible y su distribucién al tanque del vehiculo.
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Cuando comparamos diferentes arquitecturas y combustibles del tren motriz, en la siguiente figura se
muestra la comparacion de lo que se mide en el tubo de escape y lo que se genera mediante el uso de
dicho combustible (o electricidad, o ambos, como en el caso de los PHEV).

En relacion con los llamados ‘automoviles de pasajeros medianos’ (segmento C), la economia de
combustible y el consumo de energia para soluciones electrificadas se han acordado internamente en
NGVA Europe (consumo BEV a 14,5 kWh/100 km), mientras que los datos WtT se han elaborado a partir
del dltimo conjunto de datos presentado por Concawe en EUSEW y anticipando la Version 5 de la
Estudio de WtW del Consorcio JEC .
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Lo que podemos concluir de este grafico comparando combustibles convencionales con soluciones
electrificadas:

=  Sobre una base de TtW, las soluciones electrificadas ofrecen el mejor rendimiento.

= Teniendo en cuenta la combinacién energética actual de la UE (106 g de CO 2 / MJ), la
contribucion de los BEV en el CO2 de WtT es aproximadamente el doble en comparacion con
los combustibles convencionales.

=  Sobre una base de WtW, los BEV ofrecen un mejor rendimiento en comparacién con el
combustible convencional gracias a la mayor eficiencia del tren motriz.
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Mirando al gas natural y renovable

El gas natural tiene un efecto directo sobre las emisiones del tubo de escape ya que, para la misma
energia, el CO2 generado es aproximadamente un 23% mas bajo que el de los combustibles
convencionales.

En esta seccion, solo comparamos las soluciones de GNC con los vehiculos eléctricos de bateria que se
ven hoy y la combinacién de energia 2030.

Para la produccion de electricidad, hemos considerado la combinacion energética actual de la UE (106 g
de CO2/MJ) y lo que el JEC (que es una colaboracion entre el CCI de la Comisiéon Europea, EUCAR,
CONCAWE) esta proyectando en 2030, correspondiente a 72 CO2/MJ. Con un consumo de energia de
14,5 kWh/100 km, las emisiones totales de WtW en 2030 corresponden a 37 g de CO2/km.

WTW emissions comparison
c-segm vehicle - WLTP - Renewable gas options
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El automoévil de GNC, con 94 g de CO2/km de emisiones del tubo de escape, genera 114 g CO2/km a
nivel de WtW cuando se alimenta con gas natural (fosil).

Cuando se consideran diferentes opciones provenientes de la conversiéon de biomasas (por ejemplo,
desechos municipales y estiércol liquido) o de la combinacién de H2 y CO2 para proporcionar beneficios
de metano sintético, son mucho mayores.

Sobre una base de WtW, las emisiones de CO2 son las siguientes:

=  Con biometano procedente de residuos municipales a 17 g CO2/km
= Con Power to Methane a7 g CO2/km
=  Con biometano de estiércol liquido a -171 g CO2/km

Estos resultados muestran que hoy tenemos una tecnologia poderosa para abordar las emisiones de GEI:

=  Con biometano puro de los residuos municipales, la huella de carbono WtW es mejor que la de
los BEV.

= Con Power to Methane, el objetivo de neutralidad de carbono es alcanzable.

= Cuando convertimos el estiércol liquido en biometano, illegamos a emisiones negativas! ¢Qué
significa esto? Significa que estamos capturando y convirtiendo las emisiones de CO2 de la
atmosfera, por lo que estamos proporcionando la misma funcién que un bosque: absorber CO2 .

Entonces, simplemente pasando de un tubo de escape a un enfoque de mediciéon de CO2 de pozo arueda,
nos damos cuenta de que hay més soluciones ademas de la electrificacion que pueden contribuir de
manera efectiva al proceso de descarbonizacion.

Debido a la urgencia inmediata y la necesidad de comenzar a frenar las emisiones de CO2 del sistema de
transporte, necesitamos mantener un marco legislativo abierto donde podamos multiplicar y establecer
opciones para soluciones viables.

La gran oportunidad ofrecida por la infraestructura y los vehiculos de gas natural es que son totalmente
compatibles con gas 100% renovable con cero costos adicionales.

No tiene sentido pensar que las soluciones electrificadas y las tecnologias de gas natural estarian
compitiendo. El sistema de transporte continuara utilizando motores de combustion interna también en
las diferentes familias de arquitecturas hibridas y estos motores deben alimentarse con los combustibles
maés limpios. Y el gas natural y renovable est4 aqui para hacer el trabajo.
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m Bolefin editado por laAsodad én Espafiola de Profesionales de Automociéon (ASEPA)
WWW. asepa.es




Green Gas Mobility Online Event en septiembre

Debido a la crisis del Covid-19, GASNAM ha aplazado su congreso anual a 2021, si bien esta asociaciéon
no ha querido dejar pasar ahora la oportunidad de crear un punto de encuentro que le permita analizar
y debatir sobre las multiples novedades del sector, los avances tecnoldgicos y regulatorios, la oferta de

vehiculos, los sistemas de propulsiéon y los

= Py GASNAM | combustibles marinos del futuro.
v, . ; .
- ww 4 Tal es asi, que Gasnam celebrard el ‘Gas
’ Mobility Online Event’ los dias 22, 23 y 24 de
a2 (| MOBILITY septiembre de 2020’, en el que se analizara las
ONLINE EVENT

posibilidades que ofrecen el biometano, el
e hidrégeno y el gas bajo en carbono para
% ¢ges weco S | jlcanzar los ansiados objetivos climéticos en el
= transporte terrestre y maritimo y mejorar la
: calidad del aire en las ciudades. Todo ello, en un
contexto en el que el ‘Pacto Verde Europeo’ se
posiciona como nicleo del plan de recuperaciéon
de la crisis del Covid-19. Méas informacion aqui.

WWW.GREENGASMOBILITYSUMMIT.COM

Se renueva la etiqueta de neumaticos

Segtn autopneu.info, con fecha de 5 de junio de 2020 se ha publicado en el Diario Oficial de la Unién
Europea (DOUE) el nuevo Reglamento sobre etiquetado de neumaticos conocido como Reglamento
(UE) 2020/740 del Parlamento Europeo y del Consejo de 25 de mayo de 2020 relativo al etiquetado de

. los neumaticos en relacién con la eficiencia en
términos de consumo de carburante y otros
parametros, por el que se modifica el
Reglamento (UE) 2017/1369 y se deroga el
Reglamento (CE) n° 1222/2009.

El nuevo Reglamento sobre etiquetado de
neumaticos seguira siendo obligatorio para los
neumaticos de turismo (C1) y furgoneta (C2)
que se introduzcan en el mercado, incluyéndose
ahora, como obligatorios, también a los
neumaticos de cami6én (C3), mientras que, por
el momento la etiqueta no seré aplicable a los
neumaticos recauchutados, hasta que no se
cuente con un método de ensayo idoneo para
medir los resultados de los mismos.

Destacar también que el nuevo Reglamento
har4 obligatorio el etiquetado del neumatico en
todos los neumaéticos entregados con los
vehiculos o instalados en estos, incluidos los
que adquieren neumaticos de repuesto, los que
adquieren neuméticos montados en vehiculos
nuevos y a los gestores de flotas y empresas de
transporte, de manera que se facilite a todos los
usuarios finales de mas informacién sobre la
eficiencia en términos de consumo de
carburante y otros parametros.

Asimismo, la nueva etiqueta, que cambia su disefio, incluiria informacién en términos de consumo de
carburante (resistencia a la rodadura) y de agarre en superficie mojada, con arreglo a una escala de la
“A”ala “E”, asi como informacion relativa al nivel de ruido exterior y, ademaés, a diferencia de la etiqueta
anterior, la nueva etiqueta incluira informacion detallada sobre la adherencia en condiciones extremas
de nieve y hielo, asi como un c6digo QR para el escaneado de informacion del neumatico.

Esta etiqueta debera ser claramente visible y legible para los consumidores, ademés de estar presente en
todos los lugares, incluso en internet. Sin embargo, conviene destacar que por el momento no se han
incluido los parametros relativos a la abrasion y el kilometraje hasta que no se cuente con métodos
fiables, precisos y reproducibles. Por tltimo, el nuevo Reglamento entrar en vigor a los 20 dias de su
publicacion en el DOUE, siendo aplicable a partir del 1 de mayo de 2021, quedando derogado en ese
momento el Reglamento 1222/2009.
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La moto, eficiente y responsable en la nueva movilidad

El proceso de desescalada que inicia nuestro pais desembocara en una "nueva realidad" que abarca
ineludiblemente la movilidad de todos en nuestras ciudades. En esta nueva movilidad, la motocicleta
debe ser un protagonista esencial por motivos de peso. Asi ha sido siempre, pero hoy dia atin mucho més,
segun nos asegura Ramon Lopez en formulamoto.es.

Una vez terminado el Estado de Alarma, la prevencion sigue siendo una prioridad, y la forma de realizar
nuestros desplazamientos es fundamental en la interactuaciéon con quienes nos rodean en el dia a dia.

Anesdor, la patronal del sector de la
motocicleta, pone voz a una realidad
que, sin duda, responde a esta nueva
necesidad. Si los puntos fuertes de las
dos ruedas motorizadas, ya sea con
combustibles fosiles o eléctricas, eran
indiscutibles en las urbes de antes de la
pandemia, en la nueva realidad
refuerzan estas propiedades por sus
connotaciones en favor de un
incremento en la seguridad de nuestros
desplazamientos habituales.

En palabras de Anesdor, "es importante
en este marco que las administraciones
promuevan el uso de la moto como un
medio de transporte eficaz, eficiente y
responsable que permite a los ciudadanos desplazarse en un rango amplio de distancias de forma segura.
Hay escenarios personales y familiares propicios para ir a pie, en bicicleta o en coche e indudablemente
hay muchos en los que la moto se presenta como la mejor alternativa. Es una realidad que la ciudadania
es consciente de esto, motivo por el que en los tGltimos afios la tendencia es clara: cada vez mas espafioles
se desplazan en moto.

En el ambito laboral, la moto ha participado de forma activa en el boom del comercio electrénico y el
reparto de ultima milla, siendo el medio de transporte mas elegido por empresas y trabajadores. La
transformacién de las dindmicas de consumo de la sociedad es una realidad y la tendencia es que seguira
creciendo en el futuro. Es necesario favorecer el uso de la moto promocionando la formaciéon y
pacificando el trafico, mediante medidas como la habilitaciéon de zonas 30 fuera de las grandes arterias
de comunicacion de las ciudades”.

Siguiendo las recomendaciones de utilizar prioritariamente los medios de transporte individuales y
evitar el contacto con los demas, desplazarse en moto tiene una serie de ventajas tinicas en este entorno:

= Es un medio de transporte libre de contagios. Por sus caracteristicas, evita el contacto
interpersonal durante los trayectos.

=  Contribuye a la descongestion del trafico. Es un vehiculo de dimensiones reducidas que
contribuye activamente a eliminar los atascos. Un beneficio para todos los usuarios de la via,
incluido el transporte puablico.

=  Reduce los tiempos de desplazamiento. En ciudad, ir en moto permite acortar la duracion de
los trayectos entre un 50 y un 70%.

= Cubre un rango de distancia amplio. Permite desde desplazamientos de tltima milla a
periurbanos e interurbanos de forma solvente.

= Capacidad de carga. Es de uso multiple, ttil tanto para ir a trabajar como para hacer la compra.

=  Bajas emisiones. No solo en emisiones contaminantes (NO2 y particulas) sino también en las
que afectan al medio ambiente (CO2). En las dltimas dos décadas los limites de emisiones de
las motos se han reducido en un 92% en términos de CO y en un 95% en hidrocarburos y 6xidos
de nitrogeno. Las inversiones del sector en I+D+i permiten que las motos actuales sean
sostenibles.

=  Eficiencia energética y reducida huella ambiental. Los vehiculos ligeros, por su reducido peso
y dimensiones, minimizan el impacto global del transporte.

=  Ayuda a racionalizar el gasto en transporte. La moto es un vehiculo econémico tanto en su
adquisicion como en su mantenimiento.

En Espana el uso de la moto eléctrica crece afio tras ano. En 2019, el 6% de las motos que se
comercializaron fueron de este tipo, liderando en cuota a toda la automocion.

Las empresas estan realizando grandes inversiones en I+D+i, que ya han pasado de las cadenas de
producciéon a nuestras calles. Ademés, a la hora de comprar un vehiculo eléctrico los consumidores
encuentran menos barreras en el caso de la moto. Es un vehiculo econémico y el aumento de precio de
la tipologia eléctrica no es tan alto respecto a las motos convencionales. El hecho de que puedan
conectarse a enchufes corrientes y la bateria sea extraible ayuda de forma significativa al usuario.
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Modelos térmicos para el confort en la conduccion

El Instituto de Biomécanica (IBV) ha conseguido obtener una reconstrucciéon volumétrica 3D del cuerpo
humano a partir de termografias 2D, lo que abre un abanico de oportunidades para adecuar este tipo de
productos.

A través del proyecto Copet, financiado por el
Instituto Valenciano de Competitividad
Empresarial (IVACE) y los Fondos FEDER, el
IBV ha conseguido aportar nuevas
funcionalidades a esta técnica, donde destaca
la posibilidad de distinguir si una persona
sufre una patologia crénica o padece lesiones
activas, evaluando su temperatura, entre otros.
De hecho, se estan explorando aplicaciones
médicas  relacionadas con  procesos
inflamatorios o problemas de circulacion.

Otra funcionalidad es la de dar respuesta a la
necesidad de personalizar el confort,
mediante el uso de los modelos térmicos de
cuerpo completo que se consiguen con la
técnica puesta a punto en el proyecto. Para ello, se han realizado pruebas a mas de 100 individuos en
cuatro posturas con tres indumentarias diferentes (bafiador, ropa de verano y ropa de invierno), y en
varias condiciones térmicas estables (-5°C a +40°C). A partir de estos ensayos, también se han
conseguido detectar por ejemplo asimetrias térmicas del cuerpo, y se han podido evaluar los cambios
térmicos respecto a diferentes factores como la existencia de tatuajes, cirugias, varices, horas de suefio,
etcétera. Otra de las aplicaciones novedosas ha sido utilizar las termografias para detectar, mediante
algoritmos, los puntos sobre los que medir la temperatura de forma automatica, sin tener que definir a
qué parte del cuerpo est4 enfocandose.

En general, en este proyecto, en el que ha participado el especialista en interiores Faurecia, se ha buscado
predecir la reaccién, en cuanto a confort postural y térmico de los usuarios de diferentes productos, en
concreto de calzado, camisetas y en el interior de un vehiculo.

Las olvidadas bujias en los nuevos motores

Hace 50 afios todos los conductores eran expertos en bujias y discutian hasta por la mejor marca a poner
en su coche y, atin mas, si tenias una moto y estabas obligado a cambiarla frecuentemente por la entonces
famosa ‘perla’. Desde entonces, la introduccion de las nuevas tecnologias han hecho que nos olvidemos
de las bujias, hasta incluso llegar a pensar si ya no llevaréa bujias el moderno motor de nuestro coche.

Y hoy la bujia sigue desempenando un papel importante en el rendimiento, en el ahorro de combustible
y en el nivel de emisiones de los vehiculos. La razon, es que solo una bujia que genera un encendido
eficiente garantiza una elevada potencia y bajas emisiones. Y es que la energia de encendido correcta es
importante para la inflamacion de la mezcla aire-combustible como garantia de ello.

En esta linea, para ECEC (Elige Calidad, Elige
Confianza), el futuro de este componente
necesita una continua labor en I+D+i de las
compaifiias especializadas en este componente
para alcanzar estos objetivos, por ejemplo, por
satisfacer las exigencias de los modernos
motores de inyeccion directa de gasolina con
sobrealimentacién intensificada. En ellos, la
bujia deberia ser objeto de ulteriores saltos
evolutivos, especialmente en caso de posicion
central del inyector.

Asi, segtin ECEC, los expertos en desarrollo de

bujias deberan cumplir en el futuro exigentes
requisitos como la produccién de bujias con rosca M10, un funcionamiento con unas necesidades de
tension de encendido que seguirdn creciendo (hasta los 50 kV), un incremento de la rigidez dieléctrica,
mayor robustez termomecanica y mecanica de cara a combustiones irregulares que puedan producirse
esporadicamente, una reduccion de las temperaturas de los electrodos o la minimizacién del desgaste,
por ejemplo, el mantenimiento de la vida 1til a pesar de la mayor complejidad de las exigencias.
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La moral de los coches autonomos

Un experimento con dos millones de personas ha planteado como deberia actuar un vehiculo sin
conductor ante un incidente de trafico con consecuencias mortales. Lo leemos de Miguel Angel Criado
en elpais.com.

Dilema 1: Un coche sin conductor se queda sin frenos llegando a un paso de cebra. Si sigue recto
atropella a dos peatones, si da el volantazo se lleva por delante a un gato. Dilema 2: El vehiculo se
encuentra en el paso a un ejecutivo trajeado y, si gira, a un indigente. El choque matara a uno de ellos.
Dilema 3: A bordo del automévil van una mujer embarazada y su hija, enfrente tres ancianos que solo
puede evitar yendo contra un muro. ¢A quién salvarias? Un experimento con millones de personas
muestra ahora como deberia ser la moral que guie a los vehiculos conectados en un accidente. Sus
resultados son una medida de la propia moral humana.

Ya hay infinidad de ensayos con coches que se conducen solos, ha habido hasta atropellos mortales y es
cuestion de tiempo que los vehiculos auténomos circulen de forma habitual por las carreteras. Un
informe de Intel, por ejemplo, indica que seran mayoria en unas décadas. Al retirar de la ecuacion la
imprudencia y errores humanos, prometen reducir los accidentes. Pero habra situaciones en las que un
fallo mecanico, el tiempo o las condiciones de la carretera hagan inevitable el accidente. En esos casos
las maquinas deberan decidir entre dos males y para ello habra que dotarlas de unos principios morales.

Buscando esos principios, un grupo de cientificos europeos y estadounidenses disefiaron un videojuego
(un serious game), en el que los participantes tenian que hacer de coche auténomo. Se les presentaron
una decena de dilemas como los de arriba en los que alguien moria si o si, ya fueran los ocupantes del
coche o diversos peatones, desde una persona obesa hasta tres viejecitas, pasando por alguien que
cruzaba la calzada por donde no debia.

Salvar a las personas sobre los animales, cuantas més personas mejor y a los nifios sobre los ancianos
son las decisiones mayoritarias.

En el experimento de la maquina moral, como la han llamado, han participado ya méas de dos millones
de personas de 233 paises y territorios. Con sus casi 40 millones de dilemas resueltos, se ha convertido
en una especie de tratado sobre lo que los humanos creen que es mas o menos correcto.

"Vimos que hay tres elementos que las personas tienden a aprobar méas", dice el investigador del Media
Lab del Instituto de Tecnologia de Massachusetts (MIT) y principal autor del estudio, Edmond Awad.
Primero, entre salvar a un humano o un animal, el coche siempre deberia atropellar a la mascota. La
norma, ademas, primaria salvar al mayor niimero de personas. Asi que si el conductor va solo y va a
atropellar a dos peatones, que se estampe contra el muro. La tercera decision més universal es que la
mayoria cree que si un vehiculo auténomo tiene que decidir entre chocar contra un nifio o contra un
anciano, el viejo debe morir para que el nifio tenga la oportunidad de crecer y envejecer.

Aparte de estas tres decisiones morales que son casi universales, la investigacion, publicada en Nature,
muestra una preferencia especifica segtn el tipo de personaje: De los que cruzan el paso de cebra, los
que merecen mas la pena salvar son, por este orden, un bebé a bordo de un carrito, una nina, un nifio y
una mujer embarazada. En sentido contrario, y dejando a un lado las mascotas, los delincuentes, los
ancianos y los sintecho son los humanos mas sacrificables.
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Esta predileccion por unas vidas sobre otras introduce un elemento que discrimina a las personas por
sus caracteristicas personales, apuntando a la desigualdad en la moral de las méquinas. "Las
comparaciones no implican que los expertos deban cambiar sus normas para complacer a la gente. Lo
que sugerimos es que las tengan en cuentan, ya que les ayudaran a anticipar la reaccién ptblica a las
diferentes regulaciones que redacten", comenta Awad.

Diferencias segin la nacionalidad

Ademas de resolver dilemas, medio millon de jugadores rellenaron una encuesta con datos personales
como edad, género, ingresos, educacién, posiciéon politica y creencias religiosas. Los investigadores
buscaban con ello algtn rasgo personal que modulara los dilemas morales. Salvo la religiosidad, ningtn
otro factor parece influir a la hora de decidir a quién salvar. Pero aqui acaba el sueno de una moral
universal.

Gracias a la geolocalizacion, el estudio pudo determinar el origen de los participantes, detectando
marcadas diferencias regionales. Asi, aunque las ancianas son las menos salvadas de entre los humanos
solo por detrdas de los delincuentes, los
asiaticos tienden a salvarlas mas que los
occidentales. En Europa y EE UU hay una
predileccién sutil pero significativa por las
personas de complexion atlética sobre los
obesos. En los paises del sur, tienden a salvar
maés a las mujeres sobre los hombres. Y en las
naciones més desiguales, un porcentaje mayor
de los participantes prefiri6 salvar al peatéon
con aspecto de ejecutivo.

¢Qué debe hacer el coche auténomo?

"Nuestros resultados sugieren que implantar
un dnico conjunto de normas en todos los
paises seria complicado", opina el investigador
del MIT. "La misma norma aplicada en
diferentes lugares podria recibir distinto apoyo
social en los distintos paises", afiade. En la

investigacion ponen un ejemplo: entre los En uno de los dilemas, el jugador debe elegir entre atropellar a la
principios que regin’an la toma de decisiones anciana o que el coche choque contra el muro matand;ﬁ:::ﬂ;;;s;ﬁl;

del coche, un algoritmo podria favorecer por
norma a los peatones sobre un tnico conductor. Pero ¢y si esos peatones cruzan de forma indebida?

El Gnico pais que ha propuesto ya una guia moral para los vehiculos autobnomos es Alemania. En el
verano de 2017 y a instancias del Ministerio de Transportes, un grupo de ingenieros, profesores de
filosofia, expertos en derecho, representantes de los fabricantes, los consumidores y hasta las iglesias
elaboraron un cddigo ético con 20 normas. La mayoria no chocan con los resultados de este estudio.
Pero si lo hace su ambicion de ser universalmente validas. Pero hay un choque frontal con la norma ética
n® 9, que dice lo siguiente: "En el caso de situaciones donde el accidente sea inevitable, esta
estrictamente prohibida cualquier distincién basada en rasgos personales (edad, género, o constitucion
fisica o mental).

Uno de los autores de este codigo es el profesor de Filosofia de la Universidad Técnica de Munich
Christoph Liitge. Para él, la igualdad deberia mantenerse. "Tanto por razones legales como éticas, la
programacion no puede tratar de forma diferente a las personas con rasgos personales distintos. Sé que
hay quienes dicen que hay experimentos que muestran que instintivamente favoreceriamos al nifio. Pero
eso no se puede convertir en una norma para una maquina. La ética no siempre puede seguir los
instintos".

La FIAA 2020 sigue adelante

El Director de la Feria Internacional del Autobts y
- del Autocar, David Moneo, ha afirmado que se sigue
trabajando para que la feria sea un éxito y se pueda
visitar con total seguridad. No obstante, primeros de
julio es la fecha tope para confirmar si hay feria en
octubre o si se retrasa a finales del primer trimestre
de 2021.

Fidadz—

FERIA INTERRACIONAL OEL AUTORS Y DO AUTOCAR

UN NUEVO
CONCEPTO

6-9 OCTUBRE 2020 ‘ g”
s
2 De momento las fechas siguen en pie: del 6 al 9 de

octubre de 2020. Y la feria tendra un certificado de

AENOR especifico de que este tipo de feria se puede celebrar con total seguridad.
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La contaminacion por el polvo de los frenos

Segtin un nuevo estudio, las particulas metalicas de la abrasion de las pastillas de freno (hasta una quinta
parte de la contaminacion del aire de particulas finas PM2.5 en el trafico) pueden causar inflamacion y
reducir la capacidad de las células inmunes para matar bacterias, similar a las particulas derivadas de
los gases de escape de los vehiculos diésel. Las PM2.5 son particulas con didmetro inferior a 2,5 micras,
lo suficientemente pequefias como para ser inhaladas en las regiones més profundas del pulmoén.

Los cientificos, financiados principalmente por el Medical Research Council (MRC), sehalan que esto
sugiere que la contaminacion por particulas debido al desgaste de los frenos podria estar contribuyendo
a una mayor susceptibilidad a las infecciones de las vias respiratorias y otros efectos sobre la salud.

Se estima que solo el 7% de la contaminacion por PM2.5 del trafico procede de los gases de los tubos de
escape en carretera; el resto proviene de fuentes como el desgaste de los neumaticos, el embrague y los
frenos, asi como del polvo de la carretera en suspension. El polvo de los frenos es la fuente de
aproximadamente el 20% de la contaminaci6n total del trafico de PM2.5.

Hasta ahora, gran parte de las investigaciones sobre los efectos de la contaminacién del trafico se ha
centrado en las particulas derivadas del tubo de escape de los vehiculos diésel, pero este nuevo estudio
ha investigado si las particulas en el polvo de los frenos tienen efectos similares.

El Dr. Ian Mudway, quien dirigi6 la investigaciéon en el Centro MRC para el Medio Ambiente y la Salud
en el King’s College de Londres, ha sehalado que “en este momento, las referencias bibliograficas
justifican por completo el enfoque sobre las emisiones de los tubos de escape de los vehiculos diésel,
pero no debemos olvidar ni descartar la importancia de otros componentes, como los metales de la
abrasion mecanica, especialmente de los frenos. No existe un vehiculo cero emisiones, y a medida que
entran en vigor las regulaciones para reducir las emisiones de escape, es probable que la contribucion
de estas fuentes sea mas significativa”.

El polvo de la friccion de los frenos es rico en metales, y puede catalizar la produccién de sustancias
reactivas de oxigeno (ROS, segtn las siglas en inglés), es decir, sustancias quimicas que pueden dafar
las células al entrar en los pulmones y que conllevan un mayor riesgo de infecciones bacterianas como
tos, resfriados, bronquitis y neumonia.

Los cientificos se sorprendieron al descubrir que los metales tanto en el polvo de los frenos como en los
tubos de escape de los vehiculos diésel tenian efectos similares en las células inmunes, ya que el escape
de diésel carecia del hierro y el cobre comunes en el polvo de frenos, que se sabe que generan ROS en el
cuerpo.

Habia muchas otras particulas metélicas que tenian en comtn (como el arsénico, el estafio y el
antimonio), pero los investigadores concluyeron que el mayor culpable era el vanadio, ya que era el inico
metal que las células absorbian cada vez més conforme aumentaban la dosis de polvo de frenos y
particulas de escape de diésel.

Esta investigacion se realiz6 en células en el laboratorio y se necesita mas investigacion para comprender
completamente el efecto sobre la salud de las particulas de polvo de los frenos, segtin angerea.org.
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La Siata Formichetta, un toque de distincion

En una de sus estancias en Italia en los afios cincuenta, Esteban Sala, un importante empresario
barcelonés de hosteleria, entablo conversaciones con los hermanos Ambrosini, propietarios de Siata
Italia, firma especializada en la transformaciéon de modelos de Fiat a los que mejoraban sus prestaciones
realizando también atractivas carrocerias. Asi, regres6 Sala a Espafia con la idea de hacer algo parecido
dado que SEAT fabricaba ya los 1400 y 600, y buena parte de los modelos de Siata tenian como base a
estos modelos, y tras comentar este prop6sito con algunos amigos decidieron crear una sociedad que
realizase coches especiales, partiendo de los dos citados SEAT, dando nacimiento a Siata Espafiola S.A.

Esta nueva empresa, partiendo siempre del 600, produjo en un primer momento el Ampurias que fue
seguido del descapotable Turisa y de la berlina Tarraco, pero estos coches resultaban muy caros dado
lo artesanal de su produccion, llevando a la sociedad a una mala situacién financiera, y decidiendo
cambiar de producto, pasando a construir una furgoneta también derivada del SEAT 600, que fue
presentada en 1961. Tenia dos puertas en la parte trasera, siendo la inferior la de acceso al motor siendo
la superior la de la introduccion de la carga, contando asimismo con una amplia puerta lateral que en la
version definitiva fueron dos. Desde
el punto de vista de su fabricacion,
podia hacerse facilmente en serie y,
por lo tanto, ser rentable.

A mediados de 1962 la furgoneta, a la
que se introdujeron importantes
cambios en relacion con el prototipo,
estuvo lista para entrar en
produccion, siendo bautizada con el
nombre de Formichetta (hormiguita,
en italiano), nombre de sonoridad
‘simpatica’. Desde el punto de vista
de la relaci6on producto-mercado, la
Formichetta tenia varias ventajas como eran la de su bien escogido nombre, el poder ser atendida en
cualquier taller de SEAT, su buena manejabilidad y lo comodo de su carga, gracias a dos amplias puertas
laterales que compensaban la relativa dificultad de la carga por detras, algo inevitable en vehiculos con
motor trasero, teniendo también un toque ‘chic’ con respecto a sus rivales, dada la imagen conseguida
previamente por Siata como fabricante de modelos exclusivos.

Puesta ala venta en el verano de 1962, su éxito no se hizo esperar, y desde SEAT se enviaban cada semana
varios autobastidores del 600 Comercial para ser transformados en Formichetta, produciéndose desde
el verano del 62 al del 63, su primer afio, del orden de 500 unidades, recibiendo en 1963 el nuevo motor
del 600 D introducido por SEAT que mejoraba claramente las prestaciones, alcanzando la Formichetta
la cifra de 1.500 unidades producidas en 1965 e incorporando en 1967 diversos elementos procedentes
de la 22 serie del 600 D, como eran unos parachoques distintos, rejillas algo diferentes, circuito de
refrigeracion con vaso de expansion y los pilotos traseros redondos del SEAT 850.

También en 1967, la Formichetta ces6 en su produccion, dejando paso a la nueva Minivan, designada
como 2850, llegando asi a su fin este modelo atractivo, elegante en su sector, y que fue fundamental para
la supervivencia de Siata, a pesar de que los creadores de dicha sociedad nunca contemplaron este tipo
de vehiculo en sus propdsitos iniciales, pero la dura realidad obliga a veces a cambios drasticos, y cuando
eso es preciso hay que saberlo hacer, y en Siata Espafiola supieron cambiar de rumbo con éxito.

Dentro de las furgonetas pequeiias, la Formichetta fue la mas elegante frente a la ristica 2 CV y la
posterior R4, al igual que fue elegante la Minivan. Hay cosas que no se pierden nunca, y Siata produjo
siempre vehiculos con un toque de distincion.
Caracteristicas técnicas

Anos de fabricaciéon: 1962 - 1967

Carroceria: Bastidor monocasco

Puertas: 2 pasajeros + 2 carga

Motor: trasero procedente del SEAT 600/SEAT 600 D - 4 cilindros el linea
Cilindrada: 633 cc/767 cc desde 1963

Diametro x Carrera: 60 x 56 mm/63 x 62,5 desde 1963

Par maximo: 4,05 mkg/5,5 mkg desde 1963
Potencia: 24,5 CV/29 CV desde 1963

Frenos: Tambor a las cuatro ruedas
Suspension delantera: independiente con ballesta transversal
Suspension trasera:  independiente

Velocidad maxima: 90 km/h

Pesos: 620 kg. Carga 1til 300 kg

(Articulo de Pablo Gimeno, Comision Técnica de Historicos de ASEPA).
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Nuestros Protectores

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

ALSA El programa de fidelizacion ALSA PLUS (*)

7)) Castrosua Desarrollo de compo_l}entes estI.'ucturales ligeros basad_qs en przcesos de bajo
coste para su aplicacion en medios de transporte eco-eficientes (¥)

Fundacidn

Cldaut - & Programa Centr@mec (*)

[ —

l:['ﬂ‘!" Thiesel 2020 (*)

motores térmicos

Gestamp Gestamp formaliza su compromiso en la lucha contra el cambio climatico (*)

PLASTIC OMNIUM innovation for sustainable mobility (*)

PLASTIC OMNIUM

¢Quieres leer las revistas del Sector de Automociéon?

Si eres Socio Premium o Socio Senior de ASEPA puedes suscribirte gratuitamente a la version impresa
de una de las dos revistas AUTOFACIL o EVO. Para cualquier tipo de socio de ASEPA puedes suscribirte
ala revista AUTOBILD con un 40% de descuento. En ambos casos debes solicitar el acceso a la direcciéon

de correo electronico: asepa@asepa.es

w3

PLAN DE ESCAPE

Prord v S ot

Respecto a las siguientes 3 revistas, puedes leerlas o descargarlas gratuitamente clicando sobre la portada
de cada una de ellas.

.TRANSP.RTB

.
4 o —
c’

?\

y SEFAC, UN ALIADD FIABLE
L _EN TIEMPOS DEANCERTIDUMBRE

MAN.APOYA A LOSTRANSPORTISTAS

EN BUSCADE LA NUEVA'NORMALIDAD BMW 218,

Mini Countryman
y mas...
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https://www.revistacesvimap.com/wp-content/uploads/2020/03/Revista-CESVIMAP-111-1.pdf
https://www.transporte3.com/revistas/456/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.revistaviajeros.com/revistas/266/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.alsa.es/alsaplus
https://www.castrosua.com/lightrans-2019/#more-1726
https://www.cidaut.es/es/programa-centratec
https://www.cmt.upv.es/Thiesel2020/Thiesel.aspx
https://www.gestamp.com/Medios/Historias-de-Gestamp/Historias/2020/Gestamp-formaliza-su-compromiso-en-la-lucha-contra-el-cambio-climatico
https://www.plasticomnium.com/en/innovation.html
mailto:asepa@asepa.es

La vida de ASEPA

A la fecha del 1 de julio de 2020 contamos con 34 Protectores, 1.569 Socios, 6.008 Simpatizantes y
1.081 Adheridos y varios. En Linkedin tenemos 24.262 contactos y los tres Grupos ASEPA en esta
misma Red cuentan con 1.538 miembros. También, mantenemos 9 Acuerdos de Colaboracién. Por
altimo, en cuanto a cifras, solamente indicar que este Boletin se distribuye ya a més de 8.600
profesionales de la automocion.

Ya funciona con regularidad nuestro sistema de videoconferencia con la plataforma Zoom para
atender nuestras necesidades de comunicacion en tres niveles: reuniones internas, webinars y formacion.
De hecho ya al cierre del mes de junio hemos realizado 2 webinars y 4 reuniones internas por
videoconferencia. Los cursos iran para el altimo trimestre de este afo.

Para empezar en septiembre, estamos disefiando un programa de webinars que cubra el resto de este afio
2020 y que incluira al menos 6 nuevos webinars que abarquen todos los temas de la automocion, tanto
estratégicos como técnicos.

Con el Diccionario Panhispanico del Automovil estamos pasando a la 22 fase de revision, con un
60% de trabajos ya realizados por los 14 autores involucrados. La 32 fase correspondera a la confirmacion
de todas las palabras por el Comité Editor, compuesto por cinco expertos.

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). Asimismo, todos los boletines editados hasta
ahora estan siempre actualizados y disponibles en nuestra pigina web.
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(Imagen de cabecera gentileza de Bosch)

1. https://www.autofacil.es/competicion/2020/06/16/carlos-sainz-gana-premio-
princesa/57028.html?utm_medium=email&utm_source=newsletter%5Faf&utm_campaign=19062020%5F
af%s5Fagenda

2. https://www.faconauto.com/las-ventas-mundiales-de-vehiculos-caeran-hasta-un-20-este-ano-y-
repuntaran-en-todo-el-mundo-en-2021/

3. https://www.faconauto.com/casi-la-mitad-de-los-compradores-han-reconsiderado-su-presupuesto-para-
la-compra-de-un-vehiculo-nuevo-tras-la-crisis-del-covid-19/

4. https://www.ngva.eu/medias/co2-emissions-and-carbon-neutrality/

5. https://www.transporteprofesional.es/ultimas-noticias/gasnam-celebrara-en-septiembre-green-gas-
mobility-online-event

6. https://www.autopneu.info/nuevo-reglamento-de-etiquetado-
neumaticos/?utm_source=sendinblue&utm_campaign=jun_10&utm_medium=email

7. https://www.formulamoto.es/coronavirus/2020/05/03/moto-solucion-eficaz-eficiente-
responsable/27573.html?utm_source=newsletter&utm_medium=email&utm_campaign=08052020_fm_i
nscritos&utm_medium=email&utm_source=newsletter%5Ffm&utm_campaign=08052020%5Ffm%5Finsc
ritos

8. http://www.auto-revista.com/texto-diario/mostrar/1821959/personalizar-confort-conduccion-gracias-
modelos-termicos

9. https://www.sernauto.es/sala-de-prensa/noticias/bujias-papel-importante-en-el-rendimiento-ahorro-de-
combustible-y-disminucion-de-emisiones

10. https://elpais.com/elpais/2018/10/24/ciencia/1540367038_964708.html

11. Ifema

12. https://www.angerea.org/la-contaminacion-por-el-polvo-de-los-frenos-tan-perjudicial-para-la-salud-
como-el-diesel/

13. Asepa

14. Los Protectores indicados

15. Luike y Autobild

16. Asepa

de A SEPA.' Pero, si lo prefieres, también puedes poner un correo electrénico
a: gsepa@asepa.es con los siguientes datos:
- Nombre y apellidos
- Teléfono mévil
- Correo electrénico

para hacerte S0¢i0

Empresa o Centro de Estudios
El c6digo IBAN de la cuenta bancaria (si es el caso)

Las cuotas anuales son:

Socio F i 50 €/afio
Socio Senior (mds de 65 afos) .......... » . Gratis
Socio Junior (hasta 2 afios después acal ... Gratis
Adherido Gratis

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

Ias fuentes de informad én eimagenes estanindicadas al final de este Boletin

WWW. asepa. es @
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http://www.asepa.es/images/pdf/lecturas/fichapiae2019.pdf
http://www.asepa.es/libreria-publicaciones/noticias/boletin-noticias-anyo-2020.html
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Salvo que se indique lo contrario, los articulos expuestos en este boletin no son propiedad d;?‘son recogidos de

ASOUIACION ESPARGUA D€ PROPESIONALES GE AUTOMOCON

otros medios publicos de prensa digital y su veracidad no esta contrastada por esta asociacié 0, ASEPA y sus
Protectores no asumen por principio como propias las informaciones u opiniones de terceros incluidas en este boletin.



