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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 años de edad. Sin embargo, en 2020 tal vez hayan llegado los dos 
premios más importantes de su dilatada carrera: haber sido elegido como el mejor piloto de rallies de la 
historia, por delante del mismísimo Loeb, y por otro, haber ganado el premio Princesa de Asturias de los 

Deportes 2020. 

Así las cosas, Carlos Sainz se ha 
convertido en el cuarto piloto en alzarse 
con el prestigioso galardón, 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 
debutó en el Rally de Portugal con el 
Ford Sierra RS Cosworth con el que 
competía en el campeonato de España de 
Rallies. 

En 1988 ficha como copiloto a un joven 
gallego llamado Luis Rodríguez Moya y 
tiene una participación memorable en el 

Rally de Montecarlo. En 1989 ficha por Toyota, que no empezó del todo bien y tuvo que esperar al 1990 
en el Rally Acrópolis para ganar su primer rally. 

La trayectoria de Carlos Sainz está marcada por un palmarés brillante (dos títulos mundiales de rallies, 
en 1990 y 1992, y uno de todoterreno, en el 2007), pero también ha estado plagada de sucesos 
desafortunados. El más recordado de todos es el que vivió en el Rally de Gran Bretaña de 1998, cuando 
tuvo que abandonar por una avería cuando ya veía la meta del último tramo. Frases como “la cagamos, 
Luis” y “trata de arrancarlo” están asociadas a un piloto tan brillante como en ocasiones poco afortunado. 
Por el camino de Carlos Sainz se han cruzado ovejas, troncos y hasta cámaras de televisión. 

A finales de 2004, Carlos se retira del Mundial, donde había 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. 

T
o
d
o
s
 l
o
s
 B

o
le

ti
n
e
s
 A

S
E
P
A
 e

d
it

a
d
o
s
 e

n
w
w
w
.a
s
e
p
a
.e
s



 
 

2 

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 vehículos. Sin embargo, parece que nada puede evitar 
que en el acumulado de este año 2020 se produzca un fuerte descenso en las matriculaciones. La agencia 
estadounidense  Standard & Poor's calcula que las ventas mundiales de vehículos caerán hasta un 20% 
este año, pero dibujan un repunte para el 2021, según nos informa Faconauto.  

El estudio realizado por esta agencia de calificación calcula que las ventas de turismos, todoterrenos y 
vehículos comerciales ligeros se situarán entre los 70 y los 75 millones de unidades este año en todo el 

mundo. Una caída entre el 15% y el 20% 
derivada, principalmente, por el impacto 
de la pandemia del Covid-19.  

Del mismo modo, la agencia señala que 
el período que será especialmente 
negativo será el segundo trimestre del 
año. A partir de ahí, esperan “una 
recuperación gradual, suponiendo que 
las medidas de los países para detener el 
brote sean efectivas”. En el caso de un 
rebrote, las previsiones obviamente 
podrían 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 vehículos en 2020. Supone un 25% menos que en 
2019, bajando así sus pronósticos anteriores que auguraban una caída de entre el 15% y el 20% en el 
mercado estadounidense. 

Los pronósticos de la entidad también apuntan a un repunte del mercado para el 2021. “Si bien, es 
probable que los mercados de automóviles 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 será 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 igualarán a las cifras obtenidas en el período de los años 2012 ó 2013. 
 
 
 
 

Sí, nos replanteamos el presupuesto para comprar coche  
 
Cox Automotive, expertos en el sector del automóvil, 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 vehículo nuevo.  

En concreto, el 48% de los encuestados así lo asegura. De ese porcentaje, la mayoría, casi el 70%, cree 
que su presupuesto inicial disminuirá en la situación actual. Principalmente, se dan razones como la 
estabilidad económica, el miedo a posibles rebrotes… Sin embargo, la opción de compra de un vehículo 

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

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

Respecto a si el consumidor preferirá 
optar por un vehículo nuevo o uno usado, 
el estudio cree que el mercado de ocasión 
ganará peso. Pocos de los clientes que 

tenían pensado decantarse por un vehículo seminuevo pasarán a uno nuevo. Solo uno de cada diez 
compradores asegura haber cambiado su decisión para pasar de un coche de ocasión a uno nuevo.  

Además de todo lo anterior, el nuevo cliente valora más otros aspectos que antes no tenía 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 más valora. Por ejemplo, el 48% de los consumidores 
está preocupado porque su vehículo tenga un mejor rendimiento de la gasolina.  El 40% valora que tenga 
menos mantenimiento y un 39% busca un vehículo más seguro. 
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Emisiones de CO2 y neutralidad de carbono 
 
La descarbonización es una preocupación importante para el sector del transporte ya que, a pesar del 
progreso continuo en la mejora de la eficiencia del vehículo, la demanda de energía del sector está 
creciendo. En consecuencia, las emisiones de CO2 del sector siguen aumentando. Es un artículo de 
NGVA Europe. 

Se han establecido objetivos estándar 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 estándares se han establecido de acuerdo con el enfoque de CO2 emitido por el tubo de escape. 

A continuación, explicaremos por qué la medición del tubo de escape es un instrumento limitado para 
evaluar la huella de carbono de un vehículo. 

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

La medición de las emisiones de CO2 en el tubo de escape se ha introducido para definir el consumo de 
combustible del vehículo. 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 vehículo solo 
cuando no se utilizan otras fuentes de energía. Pero, cuando se utilizan vehículos recargables 
eléctricamente (PHEV, BEV), la electricidad no contribuye a las emisiones del tubo de escape, 
proporcionando así una dimensión virtual de cero emisiones. En realidad, la huella de carbono de la 
producción de electricidad es muy diferente según zonas en Europa, con un promedio de emisiones de 
106 g CO2/MJ (ver https://www.electricitymap.org). 

Mirando a la dimensión del combustible, cuando usamos un combustible renovable (como el gas 
renovable), la medición de CO2 en el tubo de escape continúa traduciendo el consumo de combustible, 
pero es completamente ‘ciego’ hacia los beneficios de Well to Tank (WTT), que normalmente están 
asociados con combustibles renovables. La medición de emisiones del tubo de escape no puede apreciar 
ninguna diferencia entre un combustible fósil y su homólogo, basado en renovables. 

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

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 determinación del consumo de combustible del vehículo, no es hacia la 
descarbonización. De hecho, el CO2 emitido por la combustión de un combustible renovable se equilibra 
con el crédito de CO2 obtenido de la captura y conversión 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 conversión de biomasa a combustible y su distribución, como se representa en la figura 
anterior. 

Por esta razón, si solo observamos las emisiones de CO2 del tubo de escape, no podemos entender ni 
medir el impacto general del vehículo + sistema de combustible hacia las emisiones de GEI. 

https://www.electricitymap.org/
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Con este enfoque, los vehículos eléctricos de batería y los híbridos enchufables resultan ser las 
tecnologías más efectivas para cumplir con el nuevo estándar de emisiones, pero resulta en contradicción 
con el enfoque de 'tecnología neutra'. 

Teniendo en cuenta la complejidad de las futuras arquitecturas de vehículos y la creciente mezcla de 
fuentes de energías 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 medición de las emisiones del tubo de escape es como utilizar gafas equivocadas, 
permitiendo solo una vista parcial de todo el problema. 

2 - Evaluación del pozo a la rueda (WtW) 

La metodología 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 contribución de las emisiones del tubo de escape (Tank-to-Wheel, TtW) más las 
emisiones Well-to-Tank (WtT). Estos incluyen el CO2 generado durante la producción del combustible, 
su transporte a la estación de combustible y su distribución al tanque del vehículo. 

Cuando comparamos diferentes arquitecturas y combustibles del tren motriz, en la siguiente figura se 
muestra la comparación 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 relación con los llamados ‘automóviles de pasajeros medianos’ (segmento C), la economía de 
combustible y el consumo de energía 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 último conjunto de datos presentado por Concawe en EUSEW y anticipando la Versión 5 de la 
Estudio de WtW del Consorcio JEC . 

Lo que podemos concluir de este gráfico comparando combustibles convencionales con soluciones 
electrificadas: 

 Sobre una base de TtW, las soluciones electrificadas ofrecen el mejor rendimiento. 
 Teniendo en cuenta la combinación energética actual de la UE (106 g de CO 2 / MJ), la 

contribución de los BEV en el CO2 de WtT es aproximadamente el doble en comparación con 
los combustibles convencionales. 

 Sobre una base de WtW, los BEV ofrecen un mejor rendimiento en comparación 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 
energía, el CO2 generado es aproximadamente un 23% más bajo que el de los combustibles 
convencionales. 

En esta sección, solo comparamos las soluciones de GNC con los vehículos eléctricos de batería que se 
ven hoy y la combinación de energía 2030. 

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

El automóvil 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 (fósil). 

Cuando se consideran diferentes opciones provenientes de la conversión de biomasas (por ejemplo, 
desechos municipales y estiércol líquido) o de la combinación 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 à 17 g CO2/km 
 Con Power to Methane a 7 g CO2/km 
 Con biometano de estiércol líquido a -171 g CO2/km 

Estos resultados muestran que hoy tenemos una tecnología 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 líquido en biometano, ¡llegamos a emisiones negativas! ¿Qué 

significa esto? Significa que estamos capturando y convirtiendo las emisiones de CO2 de la 
atmósfera, por lo que estamos proporcionando la misma función que un bosque: absorber CO2 . 

Entonces, simplemente pasando de un tubo de escape a un enfoque de medición de CO2 de pozo a rueda , 
nos damos cuenta de que hay más soluciones además de la electrificación que pueden contribuir de 
manera efectiva al proceso de descarbonización. 

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 vehículos 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 tecnologías de gas natural estarían 
compitiendo. El sistema de transporte continuará utilizando motores de combustión interna también en 
las diferentes familias de arquitecturas híbridas y estos motores deben alimentarse con los combustibles 
más limpios. Y el gas natural y renovable está aquí para hacer el trabajo. 
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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 asociación 
no ha querido dejar pasar ahora la oportunidad de crear un punto de encuentro que le permita analizar 
y debatir sobre las múltiples novedades del sector, los avances tecnológicos y regulatorios, la oferta de 

vehículos, los sistemas de propulsión y los 
combustibles marinos del futuro. 

Tal es así, que Gasnam celebrará el ‘Gas 
Mobility Online Event’ los días 22, 23 y 24 de 
septiembre de 2020’, en el que se analizará las 
posibilidades que ofrecen el biometano, el 
hidrógeno y el gas bajo en carbono para 
alcanzar los ansiados objetivos climáticos en el 
transporte terrestre y marítimo y mejorar la 
calidad del aire en las ciudades. Todo ello, en un 
contexto en el que el ‘Pacto Verde Europeo’ se 
posiciona como núcleo del plan de recuperación 
de la crisis del Covid-19. Más información aquí. 

 
 
 
 

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

los neumáticos en relación con la eficiencia en 
términos de consumo de carburante y otros 
parámetros, por el que se modifica el 
Reglamento (UE) 2017/1369 y se deroga el 
Reglamento (CE) nº 1222/2009.  

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

Destacar también que el nuevo Reglamento 
hará obligatorio el etiquetado del neumático en 
todos los neumáticos entregados con los 
vehículos o instalados en estos, incluidos los 
que adquieren neumáticos de repuesto, los que 
adquieren neumáticos montados en vehículos 
nuevos y a los gestores de flotas y empresas de 
transporte, de manera que se facilite a todos los 
usuarios finales de más información sobre la 
eficiencia en términos de consumo de 
carburante y otros parámetros. 

Asimismo, la nueva etiqueta, que cambia su diseño, incluiría información en términos de consumo de 
carburante (resistencia a la rodadura) y de agarre en superficie mojada, con arreglo a una escala de la 
“A” a la “E”, así como información relativa al nivel de ruido exterior y, además, a diferencia de la etiqueta 
anterior, la nueva etiqueta incluirá información detallada sobre la adherencia en condiciones extremas 
de nieve y hielo, así como un código QR para el escaneado de información del neumático. 

Esta etiqueta deberá ser claramente visible y legible para los consumidores, además de estar presente en 
todos los lugares, incluso en internet. Sin embargo, conviene destacar que por el momento no se han 
incluido los parámetros relativos a la abrasión y el kilometraje hasta que no se cuente con métodos 
fiables, precisos y reproducibles. Por último, el nuevo Reglamento entrará en vigor a los 20 días de su 
publicación en el DOUE, siendo aplicable a partir del 1 de mayo de 2021, quedando derogado en ese 
momento el Reglamento 1222/2009. 

https://greengasmobilitysummit.com/
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La moto, eficiente y responsable en la nueva movilidad 
 
El proceso de desescalada que inicia nuestro país desembocará 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. Así ha sido siempre, pero hoy día aún mucho más, 
según nos asegura Ramón López en formulamoto.es. 

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

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 fósiles 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 ciudadanía 
es consciente de esto, motivo por el que en los últimos años la tendencia es clara: cada vez más españoles 
se desplazan en moto. 

En el ámbito laboral, la moto ha participado de forma activa en el boom del comercio electrónico y el 
reparto de última milla, siendo el medio de transporte más elegido por empresas y trabajadores. La 
transformación de las dinámicas de consumo de la sociedad es una realidad y la tendencia es que seguirá 
creciendo en el futuro. Es necesario favorecer el uso de la moto promocionando la formación y 
pacificando el tráfico, mediante medidas como la habilitación de zonas 30 fuera de las grandes arterias 
de comunicación de las ciudades”. 

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

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

 Contribuye a la descongestión del tráfico. Es un vehículo de dimensiones reducidas que 
contribuye activamente a eliminar los atascos. Un beneficio para todos los usuarios de la vía, 
incluido el transporte público. 

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

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

 Capacidad de carga. Es de uso múltiple, útil tanto para ir a trabajar como para hacer la compra. 
 Bajas emisiones. No solo en emisiones contaminantes (NO2 y partículas) sino también en las 

que afectan al medio ambiente (CO2). En las últimas dos décadas los límites de emisiones de 
las motos se han reducido en un 92% en términos de CO y en un 95% en hidrocarburos y óxidos 
de nitrógeno. Las inversiones del sector en I+D+i permiten que las motos actuales sean 
sostenibles. 

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

 Ayuda a racionalizar el gasto en transporte. La moto es un vehículo económico tanto en su 
adquisición como en su mantenimiento. 

En España el uso de la moto eléctrica crece año tras año. En 2019, el 6% de las motos que se 
comercializaron fueron de este tipo, liderando en cuota a toda la automoción. 

Las empresas están realizando grandes inversiones en I+D+i, que ya han pasado de las cadenas de 
producción a nuestras calles. Además, a la hora de comprar un vehículo eléctrico los consumidores 
encuentran menos barreras en el caso de la moto. Es un vehículo económico y el aumento de precio de 
la tipología eléctrica no es tan alto respecto a las motos convencionales. El hecho de que puedan 
conectarse a enchufes corrientes y la batería sea extraíble ayuda de forma significativa al usuario. 
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Modelos térmicos para el confort en la conducción 
 
El Instituto de Biomécanica (IBV) ha conseguido obtener una reconstrucción volumétrica 3D del cuerpo 
humano a partir de termografías 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 patología crónica o padece lesiones 
activas, evaluando su temperatura, entre otros. 
De hecho, se están explorando aplicaciones 
médicas relacionadas con procesos 
inflamatorios o problemas de circulación. 

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 más de 100 individuos en 
cuatro posturas con tres indumentarias diferentes (bañador, ropa de verano y ropa de invierno), y en 
varias condiciones térmicas estables (-5ºC a +40ºC). A partir de estos ensayos, también se han 
conseguido detectar por ejemplo asimetrías térmicas del cuerpo, y se han podido evaluar los cambios 
térmicos respecto a diferentes factores como la existencia de tatuajes, cirugías, varices, horas de sueño, 
etcétera. Otra de las aplicaciones novedosas ha sido utilizar las termografías para detectar, mediante 
algoritmos, los puntos sobre los que medir la temperatura de forma automática, sin tener que definir a 
qué parte del cuerpo está enfocándose. 

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

Las olvidadas bujías en los nuevos motores 
 

Hace 50 años todos los conductores eran expertos en bujías y discutían hasta por la mejor marca a poner 
en su coche y, aún más, si tenías una moto y estabas obligado a cambiarla frecuentemente por la entonces 
famosa ‘perla’. Desde entonces, la introducción de las nuevas tecnologías han hecho que nos olvidemos 
de las bujías, hasta incluso llegar a pensar si ya no llevará bujías el moderno motor de nuestro coche. 

Y hoy la bujía sigue desempeñando un papel importante en el rendimiento, en el ahorro de combustible 
y en el nivel de emisiones de los vehículos. La razón, es que solo una bujía que genera un encendido 
eficiente garantiza una elevada potencia y bajas emisiones. Y es que la energía de encendido correcta es 
importante para la inflamación de la mezcla aire-combustible como garantía de ello. 

En esta línea, para ECEC (Elige Calidad, Elige 
Confianza), el futuro de este componente 
necesita una continua labor en I+D+i de las 
compañías especializadas en este componente 
para alcanzar estos objetivos, por ejemplo, por 
satisfacer las exigencias de los modernos 
motores de inyección directa de gasolina con 
sobrealimentación intensificada. En ellos, la 
bujía debería ser objeto de ulteriores saltos 
evolutivos, especialmente en caso de posición 
central del inyector. 

Así, según ECEC, los expertos en desarrollo de 
bujías deberán cumplir en el futuro exigentes 

requisitos como la producción de bujías con rosca M10, un funcionamiento con unas necesidades de 
tensión de encendido que seguirán creciendo (hasta los 50 kV), un incremento de la rigidez dieléctrica, 
mayor robustez termomecánica y mecánica de cara a combustiones irregulares que puedan producirse 
esporádicamente, una reducción de las temperaturas de los electrodos o la minimización del desgaste, 
por ejemplo, el mantenimiento de la vida útil a pesar de la mayor complejidad de las exigencias. 
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La moral de los coches autónomos 
 
Un experimento con dos millones de personas ha planteado cómo debería actuar un vehículo sin 
conductor ante un incidente de tráfico con consecuencias mortales. Lo leemos de Miguel Ángel 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 vehículo se 
encuentra en el paso a un ejecutivo trajeado y, si gira, a un indigente. El choque matará a uno de ellos. 
Dilema 3: A bordo del automóvil van una mujer embarazada y su hija, enfrente tres ancianos que solo 
puede evitar yendo contra un muro. ¿A quién salvarías? Un experimento con millones de personas 
muestra ahora cómo debería ser la moral que guíe a los vehículos 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 
cuestión de tiempo que los vehículos autónomos circulen de forma habitual por las carreteras. Un 
informe de Intel, por ejemplo, indica que serán mayoría en unas décadas. Al retirar de la ecuación la 
imprudencia y errores humanos, prometen reducir los accidentes. Pero habrá situaciones en las que un 
fallo mecánico, el tiempo o las condiciones de la carretera hagan inevitable el accidente. En esos casos 
las máquinas deberán decidir entre dos males y para ello habrá que dotarlas de unos principios morales. 

Buscando esos principios, un grupo de científicos europeos y estadounidenses diseñaron un videojuego 
(un serious game), en el que los participantes tenían que hacer de coche autónomo. Se les presentaron 
una decena de dilemas como los de arriba en los que alguien moría sí o sí, 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 debía. 

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

En el experimento de la máquina moral, como la han llamado, han participado ya más de dos millones 
de personas de 233 países 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 más o menos correcto. 

"Vimos que hay tres elementos que las personas tienden a aprobar más", dice el investigador del Media 
Lab del Instituto de Tecnología de Massachusetts (MIT) y principal autor del estudio, Edmond Awad. 
Primero, entre salvar a un humano o un animal, el coche siempre debería atropellar a la mascota. La 
norma, además, primaría salvar al mayor número de personas. Así que si el conductor va solo y va a 
atropellar a dos peatones, que se estampe contra el muro. La tercera decisión más universal es que la 
mayoría cree que si un vehículo autónomo tiene que decidir entre chocar contra un niño o contra un 
anciano, el viejo debe morir para que el niño tenga la oportunidad de crecer y envejecer. 

Aparte de estas tres decisiones morales que son casi universales, la investigación, publicada en Nature, 
muestra una preferencia específica según el tipo de personaje: De los que cruzan el paso de cebra, los 
que merecen más la pena salvar son, por este orden, un bebé a bordo de un carrito, una niña, un niño y 
una mujer embarazada. En sentido contrario, y dejando a un lado las mascotas, los delincuentes, los 
ancianos y los sintecho son los humanos más sacrificables. 
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Esta predilección por unas vidas sobre otras introduce un elemento que discrimina a las personas por 
sus características personales, apuntando a la desigualdad en la moral de las máquinas. "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 ayudarán a anticipar la reacción pública a las 
diferentes regulaciones que redacten", comenta Awad. 

Diferencias según la nacionalidad 

Además de resolver dilemas, medio millón de jugadores rellenaron una encuesta con datos personales 
como edad, género, ingresos, educación, posición política y creencias religiosas. Los investigadores 
buscaban con ello algún rasgo personal que modulara los dilemas morales. Salvo la religiosidad, ningún 
otro factor parece influir a la hora de decidir a quién salvar. Pero aquí acaba el sueño de una moral 
universal. 

Gracias a la geolocalización, el estudio pudo determinar el origen de los participantes, detectando 
marcadas diferencias regionales. Así, aunque las ancianas son las menos salvadas de entre los humanos 
solo por detrás de los delincuentes, los 
asiáticos tienden a salvarlas más que los 
occidentales. En Europa y EE UU hay una 
predilección sutil pero significativa por las 
personas de complexión atlética sobre los 
obesos. En los países del sur, tienden a salvar 
más a las mujeres sobre los hombres. Y en las 
naciones más desiguales, un porcentaje mayor 
de los participantes prefirió salvar al peatón 
con aspecto de ejecutivo. 

"Nuestros resultados sugieren que implantar 
un único conjunto de normas en todos los 
países sería complicado", opina el investigador 
del MIT. "La misma norma aplicada en 
diferentes lugares podría recibir distinto apoyo 
social en los distintos países", añade. En la 
investigación ponen un ejemplo: entre los 
principios que regirían la toma de decisiones 
del coche, un algoritmo podría favorecer por 
norma a los peatones sobre un único conductor. Pero ¿y si esos peatones cruzan de forma indebida? 

El único país que ha propuesto ya una guía moral para los vehículos autónomos es Alemania. En el 
verano de 2017 y a instancias del Ministerio de Transportes, un grupo de ingenieros, profesores de 
filosofía, expertos en derecho, representantes de los fabricantes, los consumidores y hasta las iglesias 
elaboraron un código ético con 20 normas. La mayoría no chocan con los resultados de este estudio. 
Pero sí lo hace su ambición de ser universalmente válidas. Pero hay un choque frontal con la norma ética 
nº 9, que dice lo siguiente: "En el caso de situaciones donde el accidente sea inevitable, está 
estrictamente prohibida cualquier distinción basada en rasgos personales (edad, género, o constitución 
física o mental). 

Uno de los autores de este código es el profesor de Filosofía de la Universidad Técnica de Múnich 
Christoph Lütge. Para él, la igualdad debería mantenerse. "Tanto por razones legales como éticas, la 
programación 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 favoreceríamos al niño. Pero 
eso no se puede convertir en una norma para una máquina. La ética no siempre puede seguir los 
instintos". 
 
 
 
 

La FIAA 2020 sigue adelante 
 

El Director de la Feria Internacional del Autobús 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. 

De momento  las fechas siguen en pie: del 6 al 9 de 
octubre de 2020.  Y la feria tendrá un certificado de 

AENOR específico de que este tipo de feria se puede celebrar con total seguridad.  
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La contaminación por el polvo de los frenos 
 
Según un nuevo estudio, las partículas metálicas de la abrasión de las pastillas de freno (hasta una quinta 
parte de la contaminación del aire de partículas finas PM2.5 en el tráfico) pueden causar inflamación y 
reducir la capacidad de las células inmunes para matar bacterias, similar a las partículas derivadas de 
los gases de escape de los vehículos diésel. Las PM2.5 son partículas con diámetro inferior a 2,5 micras, 
lo suficientemente pequeñas como para ser inhaladas en las regiones más profundas del pulmón. 

Los científicos, financiados principalmente por el Medical Research Council (MRC), señalan que esto 
sugiere que la contaminación por partículas debido al desgaste de los frenos podría estar contribuyendo 
a una mayor susceptibilidad a las infecciones de las vías respiratorias y otros efectos sobre la salud. 

Se estima que solo el 7% de la contaminación por PM2.5 del tráfico procede de los gases de los tubos de 
escape en carretera; el resto proviene de fuentes como el desgaste de los neumáticos, el embrague y los 
frenos, así como del polvo de la carretera en suspensión. El polvo de los frenos es la fuente de 
aproximadamente el 20% de la contaminación total del tráfico de PM2.5. 

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

El Dr. Ian Mudway, quien dirigió la investigación en el Centro MRC para el Medio Ambiente y la Salud 
en el King’s College de Londres, ha señalado que “en este momento, las referencias bibliográficas 
justifican por completo el enfoque sobre las emisiones de los tubos de escape de los vehículos diésel, 
pero no debemos olvidar ni descartar la importancia de otros componentes, como los metales de la 
abrasión mecánica, especialmente de los frenos. No existe un vehículo cero emisiones, y a medida que 
entran en vigor las regulaciones para reducir las emisiones de escape, es probable que la contribución 
de estas fuentes sea más significativa”. 

El polvo de la fricción de los frenos es rico en metales, y puede catalizar la producción de sustancias 
reactivas de oxígeno (ROS, según las siglas en inglés), es decir, sustancias químicas que pueden dañar 
las células al entrar en los pulmones y que conllevan un mayor riesgo de infecciones bacterianas como 
tos, resfriados, bronquitis y neumonía. 

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

Había muchas otras partículas metálicas que tenían en común (como el arsénico, el estaño y el 
antimonio), pero los investigadores concluyeron que el mayor culpable era el vanadio, ya que era el único 
metal que las células absorbían cada vez más conforme aumentaban la dosis de polvo de frenos y 
partículas de escape de diésel. 

Esta investigación se realizó en células en el laboratorio y se necesita más investigación para comprender 
completamente el efecto sobre la salud de las partículas de polvo de los frenos, según angerea.org. 
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La Siata Formichetta, un toque de distinción 
 
En una de sus estancias en Italia en los años cincuenta, Esteban Sala, un importante empresario 
barcelonés de hostelería, entabló conversaciones con los hermanos Ambrosini, propietarios de Siata 
Italia, firma especializada en la transformación de modelos de Fiat a los que mejoraban sus prestaciones 
realizando también atractivas carrocerías. Así, regresó Sala a España con la idea de hacer algo parecido 
dado que SEAT fabricaba ya los 1400 y 600, y buena parte de los modelos de Siata tenían como base a 
estos modelos, y tras comentar este propósito con algunos amigos decidieron crear una sociedad que 
realizase coches especiales, partiendo de los dos citados SEAT, dando nacimiento a Siata Española 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 producción, llevando a la sociedad a una mala situación financiera, y decidiendo 
cambiar de producto, pasando a construir una furgoneta también derivada del SEAT 600, que fue 
presentada en 1961. Tenía dos puertas en la parte trasera, siendo la inferior la de acceso al motor siendo 
la superior la de la introducción de la carga, contando asimismo con una amplia puerta lateral que en la 
versión definitiva fueron dos. Desde 
el punto de vista de su fabricación, 
podía hacerse fácilmente en serie y, 
por lo tanto, ser rentable. 

A mediados de 1962 la furgoneta, a la 
que se introdujeron importantes 
cambios en relación con el prototipo, 
estuvo lista para entrar en 
producción, siendo bautizada con el 
nombre de Formichetta (hormiguita, 
en italiano), nombre de sonoridad 
‘simpática’. Desde el punto de vista 
de la relación producto-mercado, la 
Formichetta tenía varias ventajas como eran la de su bien escogido nombre, el poder ser atendida en 
cualquier taller de SEAT, su buena manejabilidad y lo cómodo de su carga, gracias a dos amplias puertas 
laterales que compensaban la relativa dificultad de la carga por detrás, algo inevitable en vehículos 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 a la 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 año, 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 2ª serie del 600 D, como eran unos parachoques distintos, rejillas algo diferentes, circuito de 
refrigeración con vaso de expansión y los pilotos traseros redondos del SEAT 850. 

También en 1967, la Formichetta cesó en su producción, dejando paso a la nueva Minivan, designada 
como 2850, llegando así 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 vehículo en sus propósitos iniciales, pero la dura realidad obliga a veces a cambios drásticos, y cuando 
eso es preciso hay que saberlo hacer, y en Siata Española supieron cambiar de rumbo con éxito. 

Dentro de las furgonetas pequeñas, la Formichetta fue la más elegante frente a la rústica 2 CV y la 
posterior R4, al igual que fue elegante la Minivan. Hay cosas que no se pierden nunca, y Siata produjo 
siempre vehículos con un toque de distinción. 

Características técnicas 
 

Años de fabricación:  1962 - 1967 
Carrocería:   Bastidor monocasco  
Puertas:   2 pasajeros + 2 carga  
Motor:   trasero procedente del SEAT 600/SEAT 600 D - 4 cilindros el línea    
Cilindrada:  633 cc/767 cc desde 1963 
Diámetro x Carrera:  60 x 56 mm/63 x 62,5 desde 1963  
Par máximo:   4,05 mkg/5,5 mkg desde 1963 
Potencia:   24,5 CV/29 CV desde 1963 
Frenos:   Tambor a las cuatro ruedas 
Suspensión delantera:  independiente con ballesta transversal 
Suspensión trasera:  independiente 
Velocidad máxima:  90 km/h 
Pesos:   620 kg. Carga útil 300 kg 
 

(Artículo de Pablo Gimeno, Comisión Técnica de Históricos de ASEPA). 
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Nuestros Protectores 
 
En una nueva sección de este Boletín incluimos iniciativas y actividades de interés desarrolladas por 
nuestros Protectores. Clicar en (*) para acceder: 
 

El programa de fidelización ALSA PLUS (*) 
 
 

Desarrollo de componentes estructurales ligeros basados en procesos de bajo 
coste para su aplicación en medios de transporte eco-eficientes (*) 
 
 
 Programa Centr@mec (*) 
 
 
Thiesel 2020 (*) 

 
 

Gestamp formaliza su compromiso en la lucha contra el cambio climático  (*) 
 
 
PLASTIC OMNIUM innovation for sustainable mobility (*) 
 
 

  
 

 ¿Quieres leer las revistas del Sector de Automoción? 

Si eres Socio Premium o Socio Senior de ASEPA puedes suscribirte gratuitamente a la versión impresa 
de una de las dos revistas AUTOFÁCIL o EVO. Para cualquier tipo de socio de ASEPA puedes suscribirte 
a la revista AUTOBILD con un 40% de descuento. En ambos casos debes solicitar el acceso a la dirección 
de correo electrónico: asepa@asepa.es  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

 
 
 
 
 
 
 

                                       

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
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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 Colaboración. Por 
último, en cuanto a cifras, solamente indicar que este Boletín se distribuye ya a más de 8.600 
profesionales de la automoción. 

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

Para empezar en septiembre, estamos diseñando un programa de webinars que cubra el resto de este año 
2020 y que incluirá al menos 6 nuevos webinars que abarquen todos los temas de la automoción, tanto 
estratégicos como técnicos.  

Con el Diccionario Panhispánico del Automóvil estamos pasando a la 2ª fase de revisión, con un 
60% de trabajos ya realizados por los 14 autores involucrados. La 3ª fase corresponderá a la confirmación 
de todas las palabras por el Comité Editor, compuesto por cinco expertos. 

Recordamos a todos que la 3ª edición del libro ‘Personajes Ilustres de la Automoción Española’ 
ya está impresa y disponible (ver detalles y pedidos aquí). Asimismo, todos los boletines editados hasta 
ahora están siempre actualizados y disponibles en nuestra página web. 
 
 
Fuentes información e imágenes: 

(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%5Fagenda 

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 

 

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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