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Boletín de Noticias de Automoción. Diciembre 2020 (y II) 
ASEPA informa: 

- El futuro de los vehículos autónomos y conectados  
- Las matriculaciones en España al cierre de noviembre 
- Fernando Falcó, toda su vida en el RACE   
- La normativa WLTP y la subida del precio de los coches      
- Más coches con menos de 5 años para el mercado de VO 
- Perspectivas del vehículo eléctrico para 2021 en el mundo  
- Misión AAR - Renacimiento Automotriz Americano 
- Repsol acelera en la transición energética 
- Hidrógeno limpio y barato desde células de algas   
- Microondas para reciclar neumáticos en desuso 
- La nueva normativa de tráfico de la DGT   
- Más de 4 millones de vehículos son rechazados en la ITV   
- Mercedes Benz L-319 D, fue el referente en furgones     
- La pandemia no solo ha traído webinars    
- Nuestros Protectores   
- ¿Quieres leer las revistas del Sector de Automoción?  
- La vida de ASEPA 

 
 

 

El futuro de los vehículos autónomos y conectados 
 
El pasado día 25 de noviembre hemos realizado el Webinar 9 de ASEPA, con 698 inscripciones y donde 
hemos tratado de presentar las oportunidades, barreras y retos de la conducción conectada y autónoma, 
tanto de los propios vehículos, como de las infraestructuras y usuarios. 

Han intervenido en este webinar tres catedráticos de las universidades politécnicas de Madrid y Valencia 
y el vicepresidente de la multinacional Bosch en España. Hemos utilizado el sistema de breves 
presentaciones introductorias de cada uno de los ponentes y después un coloquio y respuestas a las 
numerosas preguntas de los asistentes, todo moderado por el periodista Álvaro Sauras del Grupo Luike. 

José Manuel Vassallo de la UPM ha presentado el impacto sobre el transporte de la movilidad autónoma 
y conectada. Por su parte Felipe Jiménez, también de la UPM, ha hablado sobre los cambios tecnológicos 
en el vehículo autónomo y conectado. Alfredo García de la UPV se ha referido a las necesidades de la 
infraestructura para la conducción autónoma y conectada y, por último, Ricardo Olalla de Bosch ha 
presentado la visión desde una gran empresa del sector de la movilidad autónoma y conectada. 

Este webinar ha pretendido mostrar una visión de los cambios previsibles, los retos existentes y la visión 
de las empresas de esta nueva movilidad.  

La grabación completa y las cuatro presentaciones de este webinar, así como de todos los anteriores 
webinars, están disponibles en el ‘Área Socios’ de nuestra página web: www.asepa.es. 
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Las matriculaciones en España al cierre de noviembre 
 
Los números rojos se mantienen en todos los segmentos y canales de venta de vehículos en noviembre 
de 2020 y por lo tanto en el acumulado. La segunda ola de la pandemia y la grave crisis económica y 
social asociada está profundizando la caída de las ventas en todos los mercados. 

El mercado de automóviles continúa mostrando la misma debilidad que los meses precedentes, solo 
pendiente del número de días laborables en el mes para determinar si la caída es unas décimas mayor o 
menor. El undécimo mes cierra con una caída de las ventas de matriculaciones de turismos y 
todoterrenos del 18,7% y el acumulado del año es un 35,3% menor que el mismo periodo del año anterior. 

Las emisiones medias de CO2 de los turismos vendidos en el mes de noviembre se quedan en 107,5 
gramos de CO2 por kilómetro. Todos los canales recortan sus ventas respecto al año anterior. 

Las matriculaciones de vehículos alternativos (electrificados, híbridos y de gas de turismos, 
cuadriciclos, vehículos comerciales e industriales y autobuses) subieron en noviembre en su conjunto un 
52% con respecto al mismo mes del año anterior. 

El impulso registrado en los últimos meses de estos tipos de vehículos ha permitido que España haya 
mejorado en más de ocho puntos en el indicador de vehículo electrificado sobre el mercado total en el 
Barómetro de Electro-movilidad elaborado por ANFAC para el tercer trimestre de 2020. A pesar de este 
crecimiento, España aún se sitúa muy lejos de sus homólogos, con 40 puntos por debajo de la media 
europea de penetración sobre el mercado total que arroja este indicador, remarcando la necesidad de 
aumentar el esfuerzo dedicado de los planes de ayuda al impulso de la electromovilidad nacional. 

En el conjunto del año, las ventas de vehículos electrificados, híbridos y de gas (turismos, cuadriciclos, 
vehículos comerciales e industriales y autobuses) consiguen incrementar sus ventas en un 12% con 
165.224 unidades, destacando el fuerte crecimiento de las tecnologías electrificadas, donde los híbridos 
enchufables casi triplican sus ventas, hasta las 16.859 unidades y los eléctricos puros acumulan 15.517 
unidades vendidas, un 40% más. En contraposición, los vehículos a gas continúan su tendencia a la baja, 
reduciendo un 52%, con 15.105 unidades, hasta noviembre. 

En todas las Comunidades Autónomas se disparan las matriculaciones de vehículos electrificados en el 
mes, multiplicando las ventas por cerca de 10 en algunos casos. Sin embargo, los volúmenes siguen 
siendo bajos. La autonomía con mayores ventas en noviembre sigue siendo Madrid (2.475 unidades), 
seguida de lejos por Cataluña (819 unidades). 

75.708 -18,7% 745.369 -35,3%

8.912 -14,5% 80.039 -34,2%

6.715 2,2% 61.448 -20,1%

68 25,9% 774 6,0%

217 -7,7% 2.294 -26,0%

2.185 -1,0% 14.698 -23,9%

223 4,7% 1.887 -43,2%

Híbridos no enchufables 15.886 34,7% 117.741 19,7%

Híbridos enchufables 3.048 264,2% 16.859 153,7%

Eléctricos 2.171 127,3% 15.517 39,3%

Gas (GLP) 1.639 83,1% 9.663 -58,9%

Gas (GNC+GNL) 561 -35,4% 5.442 -31,7%

Hidrógeno 1 0,0% 2 100,0%

* Incluye: turismos, comerciales, industriales, autobuses y cuadriciclos

mes %/2019

Automóviles

Derivados, furgonetas y pick-up

Furgones y chasis cabina <=3,5 t

V.I. Ligeros < 6 t

V.I. Medios 6 - 16 t

V.I. Pesados > 16 t

Autocares, Buses y Microbuses

Total Mercado 

Vehículos 

alternativos*

acumulado %/2019

Matriculaciones España año 2020
Cierre a noviembre

Fuente: ANFAC
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Fernando Falcó, toda su vida en el RACE 
 
El presidente de la Fundación RACE, el Ilmo. Sr. D. Fernando Falcó y Fernández de Córdova, Marqués 
de Cubas, ha fallecido el pasado mes de octubre en Madrid, a los 81 años de edad. 

Fernando Falcó ha estado ligado toda su vida al Real Automóvil Club de España-RACE. El 26 de marzo 
de 1976, con tan solo 35 años, fue nombrado presidente del RACE sustituyendo al Conde de los Andes. 
Durante sus 27 años de presidencia, el Club sufrió una importante transformación, convirtiéndose en 

una destacada entidad tanto nacional como 
internacional. 

La integración y diversificación de los 
servicios a los socios, la modernización de 
la gestión, la entrada en los mundos 
asegurador y de la gran empresa, así como 
su visión global del concepto de Club 
dieron lugar a un importantísimo creci-
miento en el número de socios. 

En el plano internacional, Fernando Falcó 
logró que tanto España como el Club 
tuvieran cada vez más influencia en 
entidades tan importantes como la Fede-
ración Internacional de Automovilismo 

(FIA), de la que el RACE es miembro fundador, así como de la Alliance Internationale de Tourisme (AIT), 
ostentando en ambas entidades puestos de alta responsabilidad. 

En cuanto al aspecto deportivo, Falcó logró mantener al Circuito del Jarama-RACE en un lugar 
destacado dentro del automovilismo, a pesar de la competencia de otros circuitos construidos 
posteriormente, aunque para ello fuera necesario una tarea de constante de acondicionamiento de sus 
infraestructuras. Gracias a ello, durante su presidencia, el Circuito del Jarama – RACE acogió 
importantes carreras internacionales, como la Fórmula 1, Grandes Premios de motociclismo, o las 
tradicionales carreras de camiones.  
 
 
 
 

La normativa WLTP y la subida del precio de los coches  

 
Las tres asociaciones que representan la fabricación, comercialización y distribución de vehículos en 
España, ANFAC, FACONAUTO y GANVAM, han expresado de forma conjunta su gran preocupación por 
la mala situación en la que se encuentra el mercado de vehículos en el último año, con una caída 
acumulada hasta noviembre de las matriculaciones del 35%. La salida de esta situación, fruto de la 
evolución de la pandemia y de la crisis económica asociada, se dificultará a partir de enero de 2021 por 

la subida del Impuesto de Matriculación. 

La mitad de los vehículos que se vendan en 
2021 verán incrementada su tributación en 
el momento de la compra por la entrada en 
funcionamiento de la normativa europea 
WLTP, que supone una nueva manera de 
medir las emisiones de CO2 y que impacta 
por tanto en el Impuesto de Matriculación, 
que se paga en función de estas emisiones. 
La norma europea no busca incrementar la 
fiscalidad sino medir mejor las emisiones 
de los vehículos, pero en España, sí implica 
una subida del impuesto de los vehículos 
del 5%. Este efecto no se da en todos los 
países europeos, que no siempre tienen 

impuesto de matriculación, pero, en aquellos donde sí ocurriría, como Francia y Portugal, se han 
aprobado modificaciones del impuesto para que el WLTP funcione sin subir los impuestos. 

Este incremento medio del precio del 5% supondrá, en un entorno tan malo de venta de vehículos, un 
empeoramiento de la situación del sector, dificultando aún más la salida de la crisis y con el impacto 
consecuente tanto en el empleo, como en la economía del país y en la cadena de valor de la automoción. 

El sector de la automoción supone el 11% del PIB y emplea al 9% de la población activa. Su situación, 
con los cierres y restricciones que provoca la pandemia, es muy complicada y lo será más con la crisis 
económica de 2021.  
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Más coches con menos de 5 años para el mercado de VO 
  
El mercado de vehículos de ocasión recibirá este año más de medio millón de coches (547.000) menores 
de 5 años, de los cuales cerca de la mitad, el 44%, corresponderá a los canales de rent a car y renting, 
que han visto mermado su negocio por la caída del turismo y de la movilidad a causa del auge del 
teletrabajo, según datos de MSI para Sumauto, especialista en portales verticales de automoción que 
cuenta con Autocasión y AutoScout24, entre otros. 

De esta manera, las compañías alquiladoras adelgazaron sus flotas debido a la bajada prevista del 65% 
de las llegadas turísticas, según Exceltur, a nuestro país, sector que representa el 80% del negocio del 
rent a car en España, y a las restricciones de movilidad para evitar la propagación del Covid-19. 

Esto provocará que el mercado de ocasión reciba en 2020 alrededor de 151.000 unidades de VO joven 
proveniente del RAC (rent a car), a lo que se suma además el canal del renting, con 89.000 coches -un 
12% más que en 2019-, que también se ha visto afectado por el teletrabajo y la reducción del número de 
desplazamientos en un contexto de movilidad restringida. 

No obstante, si bien las compañías de rent a car están pudiendo acogerse a los buybacks pactados con 
las marcas para liberarse del exceso de flota, en el caso del renting las compañías han tenido que buscar 
soluciones más creativas a la venta de parte de su flota de VO para hacer frente a una caída de alrededor 
del 30% del valor residual de sus coches, su principal riesgo, según la consultora MSI. 

Un ejemplo de ello son las nuevas fórmulas de alquiler que incluyen los coches de segunda mano, 
conocidas como renting de ocasión, que dan una segunda vida al coche de flota con una tarifa más 
económica durante tres años más de contrato, tiempo suficiente para que los precios de recompra 
puedan recuperarse. 

Guerra de precios 
 

Esta sobreoferta de VO joven viene además impulsada por las matriculaciones tácticas de las marcas 
para alcanzar sus objetivos comerciales y esquivar las sanciones de Bruselas por incumplimiento de la 
normativa de emisiones que comenzará a aplicarse el año próximo. Esto explica que este año sean las 
empresas las que canalicen más VO joven, doblando su oferta de vehículos de ocasión de menos de 5 
años, hasta las 186.000 unidades, según datos de MSI. 

Esta situación provocará que los concesionarios acumulen este año un alto stock de modelos de ocasión 
jóvenes y con buenas prestaciones, pero que deberán vender lo antes posible para evitar su depreciación 
acelerada: 15 euros por cada día que permanezcan en stock, según datos de autobiz Sistema VO. 

Este exceso de oferta está desencadenando una guerra de precios en el mercado de ocasión agravada por 
las ayudas del Plan Renove y por la fuerte política promocional en vehículos nuevos (VN), que obliga a 
los vendedores profesionales a tirar a la baja los precios del VO para mantener su ‘atractivo del coste’ 
frente al nuevo. 

Según el director general de Sumauto, Nicolás Cantaert, “los concesionarios y compraventas se están 
viendo con mucho stock de VO joven y poco margen de precios. Por ello, para poder darle salida, deben 
apoyarse en los canales on line y en partners digitales experimentados que les permitan mejorar su 
visibilidad y les den información en tiempo real para saber cuándo rotar su stock y a qué precios, para 
no perder dinero”. 
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Perspectivas del vehículo eléctrico para 2021 en el mundo 
 
Según informa Faconauto, para el próximo año las estimaciones indican que el número de vehículos 
eléctricos del parque automovilístico mundial seguirá aumentando, aunque su extensión no será 
mayoritaria hasta el año 2040.  

Es evidente que el futuro de la movilidad pasa por el vehículo eléctrico. Pero, ¿cuánto de lejos está ese 
futuro? Una investigación de BloombergNEF ha dibujado cómo evolucionará el papel del vehículo 
eléctrico en la industria de la automoción en su último informe ‘Perspectivas del vehículo eléctrico a 
largo plazo’.  

Como principal conclusión se asegura que 
los vehículos eléctricos (EV) represen-
tarán el 10% de las ventas mundiales de 
vehículos a particulares en 2025. Por tanto, 
para 2021 se prevé un crecimiento 
paulatino de las ventas. El anterior 
número aumentará al 28% en 2030 y al 58% 
en 2040. Actualmente, los coches 
eléctricos representan el 3% de las ventas 
mundiales.  

El aumento en la adopción de vehículos 
eléctricos se liderará, principalmente, al 

alcanzar la paridad de precios con los vehículos con motor de combustión interna. Esto comenzará 
cuando los vehículos, como por ejemplo los SUV, lleguen a este punto en Europa, lo que se espera que 
suceda en 2022.  

Si bien esta paridad tiene una perspectiva global, estará fuertemente impulsada por los mercados 
europeos y chino. Se espera que ambos representarán el 72% de todas las ventas de vehículos eléctricos 
de pasajeros en 2030. Esto se debe, fundamentalmente,  al apoyo a través de incentivos y subvenciones 
a la adopción de vehículos eléctricos. 

En cuanto a Estados Unidos, el país tardará más en alcanzar los niveles de Europa y China. Esto se debe 
a las limitadas proyecciones de disponibilidad de infraestructura de carga. Pero Estados Unidos tendrá 
un factor a su favor para hacer posible una recuperación rápida para finales de la década de 2030: casi 
el 60% de los hogares estadounidenses tienen dos o más automóviles, y muchos tienen la capacidad de 
instalar un punto de recarga en casa. 

Por último, el informe de BloombergNEF también señala que habrá 550 modelos de vehículos eléctricos 
disponibles a nivel mundial para 2022. A pesar de esta predicción, no se espera que las marcas japonesas 
despeguen en su oferta de vehículos eléctricos hasta 2025.  
 
 
 
 

Misión AAR - Renacimiento Automotriz Americano 
 
Fundada en 1959 por el corredor y visionario Alejandro de Tomaso, De Tomaso Automobili es una marca 
icónica europeo-americana con una rica historia, una reputación atrevida y una sofisticación y lujo 
europeos muy apreciados. 

 De Tomaso, conocido también como especialista en fusiones y adquisiciones, adquirió en los años 1960-
1970 nombres como Ghia, Vignale, 
Innocenti, Moto Guzzi, Benelli y fue 
propietario de Maserati de 1975 a 1993. En 
2014, Ideal Team Ventures (ITV), 
ampliamente conocida por su renaci-
miento de Apollo Automobil, adquirió los 
derechos de De Tomaso, lo que llevó a la 
empresa a introducir en 2019 el codiciado 
P72, que rinde homenaje al coche de 
carreras P70 de De Tomaso en un 
homenaje al 60º aniversario de la marca. 

En octubre de 2020, De Tomaso anunció la 
fase 1 de su Misión Renacimiento 

Automotriz Americano (Mission AAR), que incluye el traslado de sus operaciones principales de Europa 
a América, donde se prevé que la producción del P72 comience a finales de 2022.  

Para más información, visitar https://detomaso-automobili.com   

https://detomaso-automobili.com/
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Repsol acelera en la transición energética 
 
Repsol ha presentado su Plan Estratégico para el periodo 2021-2025, que marcará la transformación de 
la compañía en los próximos años y supondrá una aceleración en la transición energética, estableciendo 
una exigente hoja de ruta, con metas intermedias de reducción de emisiones más ambiciosas, para 
continuar avanzando con éxito en el objetivo de ser cero emisiones netas en 2050. 

El nuevo Plan Estratégico contempla inversiones por valor de 18.300 millones de euros, con las 
destinadas a iniciativas bajas en carbono que ascenderán a 5.500 millones de euros entre 2021 y 2025, 
un 30% del total.  

 

El área industrial mantendrá su elevada competitividad y el liderazgo en Europa de sus activos, mejorará 
su rentabilidad, ajustará su capacidad, construirá nuevas plataformas líderes en negocios neutros en 
carbono y reducirá sus emisiones en más de dos millones de toneladas de CO2. Abarcará las áreas de 
Refino, Trading, Mayorista de gas, Biocombustibles y Química. 

Los siete grandes complejos industriales de Repsol en España, Portugal y Perú seguirán evolucionando 
para transformarse en hubs multienergéticos, capaces de generar productos de baja, nula o incluso 
negativa huella de carbono y de impulsar nuevos modelos de negocio basados en la digitalización y la 
tecnología. 

Para abordar este proceso de transformación, la compañía se apoyará en cuatro grandes pilares: la 
eficiencia energética, la economía circular, el hidrógeno renovable y la captura y uso de CO2. Sólo en 
eficiencia energética invertirá durante el periodo del Plan más de 400 millones de euros, para reducir 
800.000 toneladas de CO2 anuales y sentar las bases para transformar los centros industriales en 
instalaciones cero emisiones netas. 

En lo que respecta a la economía circular, los complejos industriales de Repsol se están adaptando para 
utilizar residuos de diferentes orígenes como materias primas y convertirlos en productos (combustibles 
y materiales) neutros en carbono, con la ambición de utilizar cuatro millones de toneladas anuales de 
residuos. Además, Repsol se convertirá en una empresa de referencia en biocombustibles sostenibles, 
con una capacidad de producción de 1,3 millones de toneladas en 2025 y más de dos millones en 2030. 
Para ello, ya cuenta con varios proyectos en marcha en sus refinerías. 

El hidrógeno renovable será otro importante vector para la descarbonización de la industria, con 
aplicaciones que van desde su uso como materia prima para producir combustibles sintéticos hasta el 
almacenamiento de energía renovable. Repsol ambiciona ser líder en hidrógeno renovable en la 
Península Ibérica para alcanzar en 2025 una producción equivalente de 400 MW, con la ambición de 
superar 1,2 GW en 2030. La captura y uso de CO2 será también fundamental en este proceso de 
transformación, gracias a proyectos como el de combustibles sintéticos que se desarrollará en Petronor,  
única refinería de la Península Ibérica y una de las pocas de Europa que ha integrado este tipo de 
procesos. 
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Hidrógeno limpio y barato desde células de algas 

 
Un equipo de investigación de la Universidad de Bristol (Reino Unido) y del Instituto de Tecnología de 
Harbin (China) ha hecho un descubrimiento que podría convertirse en una manera sencilla y barata de 
fabricar hidrógeno evitando el uso de combustibles fósiles. Lo leemos de Gonzalo García en 
hibridosyelectricos.com. 

El hidrógeno tiene un gran potencial como fuente de energía limpia ya que solo emite vapor de agua 
cuando se usa en una celda de combustible y no produce CO2 en la combustión. Sin embargo, la mayor 
parte de la producción requiere el uso de combustibles fósiles, lo que ha promovido diferentes 
investigaciones para lograr poner en marcha métodos más limpios y viables económica y técnicamente. 

Un equipo de investigación, que trabaja en 
lograr este objetivo, ha hecho un des-
cubrimiento muy esperanzador, al demostrar 
que las células de algas vivas se pueden 
convertir en pequeñas fábricas pro-ductoras 
de hidrógeno sumergiéndolas en gotitas 
azucaradas. Los científicos de la Universidad 
de Bristol y el Instituto de Tecnología de 
Harbin, analizaron la forma en que las células 
de las algas absorben dióxido de carbono y 
producen oxígeno a través de la fotosíntesis. 
Descubrieron que al atrapar alrededor de 
10.000 células de algas en el interior de las 
gotas azucaradas, apiñadas por compresión 
osmótica, los niveles de oxígeno dentro de 
ellas se desplomaban. 

Como consecuencia de esta reducción en el 
oxígeno, se activaron unas enzimas llamadas hidrogenasas, capaces de secuestrar el proceso de la 
fotosíntesis, lo que provocó que las células produjeran hidrógeno en lugar de oxígeno. El equipo logró 
sobrecargar el proceso recubriendo las gotas con una película delgada de bacterias, que se alimentan de 
oxígeno, aumentando la actividad de las hidrogenasas. “El uso de gotas como vectores para controlar las 
células de las algas y la fotosíntesis en microespacios sintéticos ofrece un enfoque benigno para el medio 
ambiente y para la producción de hidrógeno”, asegura el profesor Stephen Mann, de la Universidad de 
Bristol. 

Estas pequeñas gotas tienen un tamaño de una décima de milímetro lo que significa que es posible 
introducir hasta un cuarto de millón de estos microreactores en un mililitro de agua. Si bien esta 
tecnología está todavía en una etapa muy temprana de desarrollo, el equipo de investigación confía en 
su potencial para escalar la producción y para su adaptación a otros fines. Según el profesor Xin Huang, 
del Instituto de Tecnología de Harbin, “la metodología es sencilla y fácil de replicar por lo que debería 
ser posible ampliarla sin afectar la viabilidad de las células vivas”. 
 
 
 
 

Microondas para reciclar neumáticos en desuso 
 
Investigadores de la Universidad Politécnica de Cartagena (UPCT) en colaboración con el Centro 
Tecnológico del Calzado y del Plástico de la Región de Murcia (Cetec) han trabajado en un nuevo 
proyecto para reciclar el caucho vulcanizado de neumáticos en desuso combinando tecnologías mecánica 

y de microondas, lo cual permite -apunta la 
entidad educativa- minimizar los problemas 
ambientales de los vertederos de neumáticos. 

En Europa se desechan más de 3 millones de 
toneladas de neumáticos anuales y menos de 
la mitad es reutilizado (gránulos de caucho 
vulcanizado empleados en nuevos asfaltos, 
césped sintético, superficies deportivas y 
parques infantiles). El resto acaban en 
vertederos sin otro tratamiento, con el riesgo 
de combustión por el desprendimiento de 
gases contaminantes para la atmósfera. 
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La nueva normativa de tráfico de la DGT 
 
El Consejo de Ministros acaba de aprobar un paquete de reformas legales que modifican sustancialmente 
la legislación española en materia de tráfico y circulación. El objetivo es generar un nuevo modelo de 
seguridad vial que permita rebajar en un 50 % los fallecidos y heridos graves durante la próxima década, 
en consonancia con las recomendaciones de la Organización Mundial de la Salud (OMS).  

En este sentido, el Gobierno ha dado luz verde al anteproyecto de ley que reforma el texto refundido de 
la Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial en todo lo relacionado con el 
permiso y la licencia de conducción por puntos. Asimismo, ha aprobado dos Reales Decretos por los que 
se modifica, por un lado, tanto el Reglamento General Circulación como el Reglamento General de 

Vehículos y, por el otro, el Reglamento 
General de Conductores. A continuación 
lavanguardia.com nos explica en qué 
consiste cada una de las modificaciones 
legislativas y cómo afectarán a los 
conductores. 

Carnet por puntos: Sanciones más 
duras 
 

Catorce años después de su implantación 
en España, se llevará a cabo una 
actualización del sistema del carnet por 
puntos. La modificación aumenta los 
puntos a detraer por aquellos comporta-
mientos que generan mayor riesgo para la 

conducción e impulsa el mecanismo de los cursos de conducción segura como fórmula para mejorar la 
formación vial de los conductores. 

La campaña ‘Apaga y Vámonos’ quiere concienciar del peligro global que supone el mal uso del teléfono 
móvil en el tráfico. 

Tal como ya había avanzado en diversas ocasiones el director de la DGT, Pere Navarro, manejar el móvil 
mientras se conduce es una conducta extremadamente peligrosa que deber ser sancionada con mayor 
dureza. En la actualidad dicha infracción conlleva la retirada de 3 puntos del carnet; cuando entre en 
vigor el nuevo reglamento, se detraerán el doble de puntos, es decir, seis. 

Viajar sin utilizar adecuadamente el casco, el cinturón de seguridad o un sistema de retención infantil 
conllevará la pérdida de 4 puntos (hasta ahora eran tres). La normativa especifica también como causa 
de sanción el mal uso de estos elementos (por ejemplo, llevar el casco de protección o el cinturón de 
seguridad sin abrochar) porque las consecuencias negativas para la seguridad son las mismas. 

Cuando entre en vigor el cambio 
legislativo también se sancionará con 500 
euros y la pérdida de tres puntos el mero 
hecho de llevar en el vehículo dispositivos 
de detección de radares. Actualmente, 
solo se sanciona su uso. 

 La reforma elimina la posibilidad de que 
los turismos y las motocicletas puedan 
rebasar en 20 km/h los límites de 
velocidad en las carreteras convencio-
nales cuando adelanten a otros vehículos. 
Una vez las condiciones sean adecuadas 
para realizar el adelantamiento y lo 
tengas claro, la maniobra deber ser rápida 
y con decisión. 

Reducción de la velocidad máxima en ciudad 
 

La reforma del Reglamento de Circulación establece una reducción de la velocidad máxima permitida 
en zonas urbanas. Así, se limita a 20 km/h el máximo permitido en aquellas calles con una plataforma 
única de calzada y acera, mientras que en las vías con un único carril por sentido se permite circular 
hasta 30 km/h (los Ayuntamientos podrán aumentarla hasta los 50 km/h, siempre que así lo señalicen). 
Por su parte, las vías con dos o más carriles por sentido mantienen los 50 km/h. 

El objetivo de esta rebaja responde a las nuevas modalidades de movilidad que se están expandiendo en 
las ciudades, donde los patinetes eléctricos, las bicicletas y demás alternativas de transporte están 
cogiendo un mayor protagonismo. Según un estudio sobre atropellos y velocidad elaborado por la 
Organización Mundial de la Salud (OMS) en 2011, el riesgo de morir atropellado se reduce al menos 
cinco veces si el vehículo que impacta circula a 30 km/h en lugar de hacerlo a 50 km/h. 
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Cabe señalar que ha hecho falta la modificación de la normativa para que algunas ciudades españolas ya 
hayan reducido a 30 km/h la máxima permitida. Tal es el caso de Bilbao, que en septiembre se convirtió 
en la primera ciudad del mundo con más de 300.000 habitantes en implantar esta limitación en todas 
sus calles.  

Regulación de los Vehículos de Movilidad Personal 
 

Ante el incremento del número y tipo de vehículos de movilidad alternativa que están llenando las calles, 
el organismo de tráfico se ha visto obligado a establecer una serie de pautas generales para regular su 
circulación, así como determinar su categorización técnica en el Reglamento General de Vehículos. Ante 
el vacío legal de estos medios de transporte, en 2019, la Dirección General de Tráfico (DGT) publicó una 
instrucción transitoria en la que establecía una serie de criterios clarificadores dirigidos a los usuarios 
de estos vehículos, ayuntamientos y agentes de la autoridad. 

 Con la aprobación de la nueva normativa, los Vehículos de Movilidad Personal (VMP) quedan definidos 
como vehículos de una o más ruedas “dotados de una única plaza y propulsados exclusivamente por 

motores eléctricos” con una velocidad 
máxima de 6 a 25 km/h. Sólo podrán 
tener un asiento o sillín si equipan un 
sistema de autoequilibrado. 

Para poder ser utilizados por la vía 
pública, deberán tener un certificado de 
circulación que garantice el cumpli-
miento de los requisitos técnicos 
contemplados en el manual de caracte-
rísticas que se aprobará mediante 
resolución del Director General de 
Tráfico. 

Como cualquier otro vehículo a motor, 
tendrán prohibida su circulación por las 
aceras y por las zonas peatonales, de 

acuerdo con lo dispuesto en el artículo 121.5 del Reglamento General de Circulación. Tampoco podrán 
circular por túneles urbanos ni travesías, vías interurbanas, autopistas y autovías. 

Acceso al permiso de conducción 
 

El Real Decreto que reforma el Reglamento General de Conductores introduce cambios en lo que se 
refiere a la cualificación inicial y la formación continua de los conductores de vehículos destinados al 
transporte de mercancías o de viajeros por carretera. 

De este modo, se reduce la edad mínima exigible para conducir camiones a los 18 años, habiendo 
aprobado el Certificado de Aptitud Profesional (CAP) de 280 horas de duración (hasta ahora eran 21 
años). También a los 18 años ya se pueden conducir autocares sin pasajeros y en un radio máximo de 50 
km. A partir de los 21 y con el CAP de 280 horas ya se podrán llevar pasajeros. 

Tal como avanzamos en este artículo recientemente, los conductores con el carnet de conducir B podrán 
manejar furgonetas eléctricas de hasta 4.250 kg siempre y cuando el incremento de la masa por encima 
de los 3.500 kg corresponda a los nuevos sistemas de propulsión. 

El Real Decreto también introduce algunas mejoras en las pruebas de capacitación necesarias para 
obtener el permiso de conducción. Por ejemplo, especifica los equipos de protección obligatorios que 
tienen que llevar los aspirantes en las pruebas de destreza y de circulación para la obtención de los 
permisos de moto. 

También establece la posibilidad de que, en determinados casos y previa valoración médica y mecánica 
individualizada, se puedan autorizar el acceso a los permisos de conducción de camiones y autobuses de 
personas con problemas asociados al sistema locomotor. Los avances en prótesis y vehículos hacen 
posible que estas personas puedan obtener dichos permisos. 

¿Cuándo entrarán en vigor estos cambios? 
 

Tanto el Reglamento de Circulación como el de Vehículos entrarán en vigor el 2 de enero de 2021. No 
obstante, la modificación del artículo 50 del Reglamento General de Circulación, que hace referencia a 
las velocidades permitidas en zonas urbanas, estará vigente a los seis meses de su publicación en el 
Boletín Oficial del Estado (BOE). 

En cuanto a la obligación de disponer de certificado para la circulación e identificación de los VMP, será 
de aplicación a los veinticuatro meses de la publicación del manual de características de los vehículos de 
movilidad personal en el BOE. 

Por último, el Reglamento de Conductores entrará en vigor al día siguiente de la publicación del Real 
Decreto en el Boletín Oficial del Estado. 
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Más de 4 millones de vehículos son rechazados en la ITV 
 
Las estaciones de Inspección Técnica de Vehículos españolas llevaron a cabo la ITV a casi 20 millones 
de vehículos durante el año 2019. Según los datos del Ministerio de Industria, analizados por Aeca-ITV, 
un 20% del total de vehículos inspeccionados no superó a la primera la inspección obligatoria. Por su 
parte, el control de emisiones en vehículos ligeros y pesados ha conseguido detectar más de un millón y 
medio de vehículos con emisiones no acordes a la normativa aplicable. 

Esta tasa de rechazo obedece a que durante las inspecciones se detectaron hasta un total de 17.176.021 
defectos, de los cuales 11.050.977 eran graves. El promedio de errores graves detectados por vehículo 
rechazado es de 1,9 defectos por vehículo, ya que en muchos de ellos se detectaron más de un defecto 
grave. “Está prohibido circular con una ITV desfavorable salvo para su traslado al taller o para acudir a 
la ITV a una nueva inspección técnica, una vez subsanado el defecto detectado”, recuerda el director 
gerente de Aeca-ITV, Guillermo Magaz. “En el caso de que el defecto localizado suponga un riesgo para 
los ocupantes del vehículo o para el resto de los usuarios de la vía pública, éste ya no podrá circular por 
sus propios medios ni siquiera para ir al taller”. 

En 2019, el segmento en el que más defectos graves se encontraron fue el de alumbrado y señalización 
(27,5%); ejes, neumáticos y suspensiones (17,8%); exceso de emisiones contaminantes (13,6%); y los 
relativos a frenos (12,03%). 

Por tipo de vehículos, los que presentaron mayores defectos graves fueron camiones, remolques, 
semirremolques, autobuses, y furgonetas. En concreto, de todos los camiones, remolques, autobuses y 
furgonetas que fueron a realizar la primera ITV se rechazaron el 30,28%, 14,2%, 26,9% y 25,2%, 
respectivamente. El motivo es que la antigüedad del parque de estos vehículos es mayor que la edad 
media del parque circulante, salvo en el caso de autobuses. En cuanto a motos y quads, se presentaron a 
la primera inspección 732.820, de los que fueron rechazados el 21,98% (161.091). 

En segundas inspecciones, a las que los vehículos rechazados están obligados a presentarse, el número 
de vehículos que recibieron una inspección favorable -tras corregir las deficiencias técnicas graves que 
se les detectaron- fue de 3.374.390, mientras que el porcentaje de rechazados en segunda o posteriores 
inspecciones es del 7,75% (313.696 vehículos). 

Por otro lado, el sector muestra su preocupación por las altas tasas de absentismo en la ITV y que 
suponen un grave riesgo. El 20% de vehículos no pasa la ITV reglamentaria, dato que se dispara en el 
transporte de última milla y motocicletas/ciclomotores. En las furgonetas, el nivel de absentismo alcanza 
el 40%, lo que supone que cerca de 2,2 millones de este tipo de vehículos circulan sin la correspondiente 
inspección en vigor. Además, y según datos de la DGT, el 10% de las furgonetas implicadas en accidentes 
de tráfico con personas fallecidas no tenían vigente la ITV. Este dato se incrementa a un 16% en las 
furgonetas de más de 20 años de antigüedad. 

Según el estudio "Contribución de la Inspección Técnica de Vehículos a la Seguridad Vial", realizado por 
el Instituto de Seguridad Vial de los Vehículos Automóviles Duque de Santomauro (ISVA) de la 
Universidad Carlos III de Madrid, las estaciones de ITV evitaron en un año 536 víctimas mortales, cerca 
de 12.000 heridos de distinta consideración y al menos 17.700 accidentes de tráfico. Este mismo estudio 
afirma que si el 20% de los vehículos que no acudieron a las inspecciones obligatorias lo hubieran hecho, 
podrían haberse evitado al menos 8.800 accidentes, cerca de 7.200 heridos y 161 muertes adicionales. 

Según advierte Guillermo Magaz, “teniendo en cuenta el incremento del absentismo que estamos 
detectando en el año 2020, la previsión es que suframos un aumento de accidentes de tráfico que, como 
sociedad y como individuos, no nos podemos permitir”. 
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Mercedes Benz L-319 D, fue el referente en furgones 

Las furgonetas Mercedes Benz L-319 (gasolina), y L-319 D (gasóleo), fueron presentadas por la marca 
alemana en 1956. Tenían un formato que, sin ser una novedad, era entonces poco habitual, estando a 
medio camino entre la casi siempre más pequeña furgoneta convencional y el camión ligero en lo que se 
refiere a su tamaño y capacidad de carga, con un formato que pronto pasaría a ser conocido como furgón 
y que hoy es casi la norma, lo que unido a su éxito comercial, hace de este vehículo un referente entre los 
vehículos ligeros de transporte y reparto. 

Al tratarse de un vehículo sin equivalente previo en Mercedes, el L-319 pudo diseñarse con libertad por 
los ingenieros si bien, y dado el mercado al que estaba dirigido, se recurrió a soluciones clásicas pero con 
algunas nuevas ideas como eran su cabina avanzada con un gran parabrisas panorámico, líneas 
suavemente redondeadas, y una parrilla de diseño muy peculiar con los faros en sus extremos y la estrella 
de Mercedes, de generosas dimensiones, en el centro de la misma, líneas que le daban una imagen muy 

moderna. Su chasis, de diseño clásico en 
este tipo de vehículos, permitía montar 
sobre él diversas carrocerías además de 
la de furgón cerrado, como eran la del 
chasis con cabina y el microbús, este 
último designado como O 319. 

 El L-319 D estaba equipado con el 
motor de referencia OM 636 derivado 
del de los turismos diésel de la marca, 
motor ya muy probado y sumamente 
fiable, y además llevaba una caja de 
cambios de cuatro velocidades y 
dirección de cremallera que, opcional-
mente, podía ser asistida, opción 
curiosamente inexistente en los coches 
de la marca. Las suspensiones eran 
clásicas, con ejes rígidos delante y detrás, 
ballestas semielípticas y amortiguadores. 
Los frenos eran de accionamiento 
hidráulico y las ruedas traseras eran 

gemelas, y en cuanto a la capacidad de carga diremos que el furgón podía llevar 1.625 kilogramos. 

ENMASA y la llegada a España del Mercedes Benz L-319 D 
 

Fue gracias al L-319 D que Mercedes llegó a España como constructor, y dicha llegada tiene un origen 
peculiar por cuanto en ella coinciden numerosas historias que vamos a tratar de resumir, empezando 
por la famosa marca Elizalde, nacida en Barcelona en 1914 como fabricante de automóviles, y dedicada 
desde 1927 a los motores de aviación, pasando en 1950 a integrarse en el INI. Los escasos pedidos que 
tenía -en relación a su capacidad- provenían casi todos del Ejército del Aire, y a fin de darle más carga 
de trabajo se empezaron a buscar para ella otras posibles actividades, pasando a ser rebautizada como 
ENMASA (Empresa Nacional de Motores de Aviación S. A.), y trasladando su producción a la población 
de San Andrés (Barcelona), a una fábrica recién construida que había sido inaugurada en 1958, siendo 
poco después cuando se iniciaron conversaciones con Mercedes Benz A.G. con vistas a fabricar en ella 
motores diésel, pensándose inicialmente en el de referencia OM 636, y en el transcurso de las 
conversaciones surgió la idea de construir por ENMASA el furgón Mercedes L-319 D, llegándose a un 
acuerdo que se anunció a la prensa el 2 de junio de 1962, especificándose claramente que se iban a 
fabricar tanto el motor OM 636 como el furgón L-319 D del que la nota de prensa decía que "Había sido 
ya  presentado en España en la pasada Feria de Muestras de Barcelona”, cosa cierta pero de la que 
curiosamente apenas se había hecho publicidad, tal vez por no estar aún ultimado el acuerdo. 

La fabricación del L-319 D en España se inició, como era habitual, en régimen de CKD, esto es, con parte 
de los componentes llegados desde fuera -Alemania en este caso- algo que entonces se autorizaba para 
una cantidad pactada de unidades mientras se procedía paulatinamente a la fabricación nacional de la 
casi totalidad de los componentes, lo que en el argot del mundo del motor se designaba entonces como 
la ‘nacionalización’ del vehículo. 

Su puesta a la venta en España tuvo lugar a finales de 1963 siendo únicamente de 173 los vehículos 
fabricados que pasaron a ser 835 en 1964, llegándose a los dos mil quinientas dos años más tarde. 

Éxito de los motores OM 636 y del furgón L-319 D  
 

Siempre que una empresa inicia una nueva aventura que implica un cambio radical en la orientación de 
la misma, existen dudas sobre su viabilidad por mucho que todo haya sido pensado, pero en este caso 
no hubo que esperar demasiado para poder hablar de éxito, tanto en lo referente al motor como en lo 
que concernía al L-319 D, y para comprobarlo basta con ver las cifras de producción y ventas de ambos, 
ya que los motores llegaron pronto a las diez mil unidades anuales, y las del L-319 D en todas sus 
versiones se estabilizaron en torno a las dos mil quinientas, por lo que la gente de ENMASA veía con 
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esperanza su futuro, y tal era la actividad en San Andrés que el INI decidió pasar la sección aeronáutica 
de ENMASA a otra fábrica del ente situada en Alcalá de Henares -CASA- a fin de concentrar allí el tema 
de la aviación para dar más capacidad de producción a la factoría de San Andrés. 

Y fue la buena marcha de ENMASA 
la que hizo que Mercedes Benz 
(Daimler Benz A.G. en realidad) 
decidiera invertir más en ella, 
entablando conversaciones con el 
INI y llegando a un acuerdo por el 
que Mercedes Benz adquiría la 
mayoría de las acciones de 
ENMASA que cambió su nombre 
para pasar a denominarse 
CISPALSA (Compañía Hispano 
Alemana de Productos Mercedes 
Benz S. A.) teniendo Mercedes el 
50,5% del capital, porcentaje que 
iría aumentando progresivamente, 
iniciándose desde 1969 una nueva 
etapa, llegando además a un 
acuerdo de colaboración con SEAT, 
mediante el cual esta marca 
introdujo en su catálogo al SEAT 
1500 con el motor diésel OM 636 
1.8 de CISPALSA, que poco después 
fue el diésel de 2 litros que 
equiparía también al futuro SEAT 
132, siendo la marca española una 
de las primeras firmas europeas en 
ofrecer versiones diésel en su 
catálogo junto a Peugeot y a la 
propia Mercedes, y curiosamente 
dicho motor se instalaba en esos 
SEAT 1500 en la fábrica de 
ENMASA en San Andrés y no en la 
de SEAT.  

Y en lo que al L-319 D concierne, 
diremos que éste dejó de fabricarse 
en Alemania en 1968, siendo 
sustituido por el T-2, mientras que 
en España siguió en catálogo hasta 
1971, habiendo sido exportado a varios países en sus diversas versiones a través de la red comercial de 
Mercedes. En total y en España, ENMASA construyó la entonces importante cantidad de 19.000 
unidades del L-319 D y del O 319 (el microbús), además de muchos miles de motores OM 636, y gracias 
a todo esto empezó la extraordinaria aventura de Mercedes en España que andando  los años continuaría 
fundamentalmente en Vitoria, pero de esto último hablaremos otro día. 

Características Técnicas 
 

Modelo   Mercedes Benz L-319 D  
Inicio fabricación en España 1963 
Fin fabricación en España 1971  
Motor    Mercedes ENMASA tipo diésel referencia OM 636  
Ubicación   Delantero longitudinal 
Nº de cilindros   4 
Cilindrada   1.767 cc 
Diámetro x Carrera  75 x 100 mm 
Potencia y rpm   46 CV a 3.500 rpm 
Carrocería   Furgón 
Puertas   2 para pasajeros + 3 para carga (dos traseras y una lateral) 
Batalla    2.850 mm  
Largo / Ancho / Alto  4.820 mm / 2080 mm / 2.365 mm  
Superficie de carga  5,0 m2  
Volumen de carga  8,6 m3 
Carga útil   1.625 kg  
Peso bruto total admisible 3.606 kg  
 

(Artículo de Pablo Gimeno, Comisión Técnica de Históricos de ASEPA). 
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La pandemia no solo ha traído webinars 
 
En este artículo de Aitor Peña en autopneu.info se aborda la relación entre los webinars y el proceso de 
digitalización en los departamentos de marketing que está provocando la pandemia del Covid-19. 

Hasta que se compruebe la total efectividad y eficacia de las diferentes vacunas para el Covid-19, la 
pandemia seguirá imponiendo un distanciamiento social. Se debe evitar el contagio de las vías 
respiratorias a través del aire. Confinar la sociedad parcial o totalmente se ha comprobado que da 
resultados, y de momento, continuaremos con restricciones de algún tipo. 

Parece que se ha doblegado la segunda ola de contagios, pero es más necesario que nunca evitar la tercera, 
y que una nueva limitación de movilidad afecte lo mínimo a la actividad económica de la producción, 
distribución o consumo de un  tejido empresarial ya deteriorado. 

Conjugar la sanidad con el desarrollo empresarial es un reto con el que debemos aprender a convivir. La 
sociedad en su conjunto ha asumido las nuevas normas impuestas globalmente por el Covid-19: evitar 
aglomeraciones, controlar reuniones familiares, reducir el contacto en hostelería, adaptar fábricas y 

oficinas, y proporcionar equipos de protección e higiene en todos los lugares de trabajo. 

Por su lado, las patronales tienen que seguir incentivando el teletrabajo en aquellos ámbitos 
profesionales que sea posible, y para ello el Gobierno ya ha regulado los derechos y obligaciones en este 
sentido. Las empresas deben establecer canales para la comunicación -interna y externa-, equipos 
necesarios, herramientas de control y seguridad. Y el empleado, a su vez, seleccionar un espacio 
tranquilo y decidir objetivos y plazos concretos, evitando distracciones. 

La actividad de networking continúa siendo esencial para las relaciones empresariales y el marketing 
que generan oportunidades de negocio. Pero ha de superar las complicaciones del actual distanciamiento, 
y el desafío pasa por generar relaciones laborales sin salir de casa. Continuar con la captación de clientes, 
creación de redes de contactos y potenciamiento de usuarios. 

Durante este confinamiento los webinars (conexiones a internet a través de programas como Zoom, 
Skype, Teams…) han resultado esenciales para mantener los vínculos laborales. Hemos asistido a 
conferencias y seminarios interactivos trasmitidos por internet, realizadas en tiempo real, con fecha y 
horario específico. Encuentros virtuales que ponen en contacto al proveedor y usuario, al vendedor y 
comprador, o al conferenciante y participantes. Unos suelen hablar a la audiencia y los otros hacen 
preguntas, analizan o compran. Es la nueva forma de relacionarse provocada por el virus. 

Pero esta transformación no ha traído solo webinars. Los cambios en la comunicación y el periodismo 
hacía el mundo digital siguen ganando cuota al medio impreso. El mensaje telemático ha aprovechado 
esta tendencia impuesta ‘el día después’ del Sars Cov 2. Y podemos estar ante el empujón definitivo a 
favor de la digitalización de los medios en papel. El coronavirus ha alterado las relaciones sociales y ha 
supuesto un cambio en la forma de consumir y de relacionarse, similar a lo que supuso la irrupción de 
internet hace más de tres décadas. 

Los avances tecnológicos y las facilidades de comunicación han impulsado el networking virtual para 
quedarse entre los profesionales de la era post-Covid. Que a su vez eligen más medios digitales para estar 
informados, por su penetración, alcance e influencia. Estado de digitalización acrecentado por una 
pandemia que no lleva ni siquiera ‘un año’ entre nosotros. 
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Nuestros Protectores 
 
En esta sección del Boletín incluimos iniciativas y actividades de interés desarrolladas por nuestros 
Protectores. Clicar en (*) para acceder: 
 

 
ESI contribuye al avance de Nissan en la producción de piezas de fibra de 
carbono para vehículos más seguros y ligeros (*) 

 
 

EULEN Seguridad calcula su huella de carbono y obtiene el sello de CO2 que 
emite la OECC (*) 
 
 
Gasnam participa en el Advisory Board del proyecto Higgs para la inyección de 
hidrógeno en la red de gas (*) 
 
 
IVECO presenta un pionero asistente por voz para el conductor, basado en la 
tecnología Amazon Web Services (AWS) (*) 

 
 
Nace MICHELIN Connected Fleet Powered by Masternaut (*) 
Michelin recibe el Premio Líderes en Servicio 2021 (*) 
 
 
TÜV Rheinland Academy continúa apostando por la digitalización en los cursos 
de formación de cara al 2021 (*) 
 
 
 

  

 ¿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/2020/10/Revista-113.pdf
https://www.revistaviajeros.com/revistas/270/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.transporte3.com/revistas/460/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.esi-group.com/company/news/esi-contributes-to-nissans-breakthrough-in-carbon-fiber-parts-production-for-safer-and-lighter-vehicles
https://s3-eu-west-1.amazonaws.com/eulen-grupo-web/es/wp-content/uploads/2020/11/04-Huella-de-carbono-EULEN-Seguridad.pdf
https://gasnam.es/blog/2020/11/03/gasnam-participa-en-el-advisory-board-del-proyecto-higgs/
https://www.iveco.com/spain/sala-de-prensa/noticias/Pages/IVECO-presenta-un-pionero-asistente-por-voz-para-el-conductor-basado-en-la-tecnologia-Amazon-Web-Services.aspx
https://www.transporte3.com/noticia/15955?b=1
https://www.posventa.info/empresas/michelin-recibe-premio-lideres-en-servicio-2021_15143858_102.html
https://www.tuv.com/news/es/spain/quienes_somos/press_es/press_releases_es/news_content_es_565824.html/T%C3%9CV%20Rheinland%20Academy%20contin%C3%BAa%20apostando%20por%20la%20digitalizaci%C3%B3n%20en%20los%20cursos%20de%20formaci%C3%B3n%20de%20cara%20al%202021
mailto:asepa@asepa.es
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La vida de ASEPA 
 
A la fecha del 16 de diciembre de 2020 contamos con 33 Protectores, 1.585 Socios, 6.652 Simpatizantes 
y 1.079 Adheridos y varios. En Linkedin tenemos 29.347 contactos y los tres Grupos ASEPA en esta 
misma Red cuentan con 1.574 miembros. También, mantenemos 9 Acuerdos de Colaboración. Por último, 
en cuanto a cifras, solamente indicar que este Boletín se distribuye ya a más de 9.200 profesionales de la 
automoción. 

El día 3 de diciembre hemos participado en la presentación de los proyectos de los alumnos del Máster 
en Ingeniería de Automoción del INSIA-UPM, con el fin de otorgar el premio ASEPA al mejor proyecto 
por un importe de 1.000 euros. 

Hoy día 16 de diciembre realizaremos el décimo webinar sobre ‘Los vehículos eléctricos en la próxima 
década’. Todas las grabaciones completas de nuestros webinars, así como las presentaciones en ‘pdf’ 
están disponibles en nuestra página web en el ‘Área Socios’. 

Mañana, día 17 de diciembre termina nuestro primer curso de formación ‘on line’ con el título ‘Curso de 
Especialización en Control de emisiones de vehículos y combustibles alternativos para una movilidad 
más sostenible’. 

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.   Asepa. Imagen Bosch 
2.   Anfac 
3.   Race 
4.   Anfac. Autofácil 
5.   Sumauto 
6.   https://www.faconauto.com/perspectivas-del-vehiculo-electrico-para-2021-en-los-diferentes-mercados-

del-mundo/ 
7.   De Tomaso 
8.   Repsol 
9.   https://www.hibridosyelectricos.com/articulo/tecnologia/hidrogeno-limpio-barato-microreactores-

biologicos-celulas-algas/20201126133059040346.html 
10.   https://www.infotaller.tv/neumaticos/Microondas-reciclar-neumaticos-

desuso_0_1458754114.html?utm_source=Infocap&utm_campaign=06ce150731-
EMAIL_CAMPAIGN_2020_07_29_05_30&utm_medium=email&utm_term=0_a37fa246e8-06ce150731-
281717105 

11.   https://www.lavanguardia.com/motor/actualidad/20201110/5826010/nueva-normativa-trafico-cambios-
reglamento-circulacion-vehiculos-conductores-carnet-puntos.html 

12.   https://www.posventa.info/cifras/mas-cuatro-millones-vehiculos-son-rechazados-por-itv-en-primera-
inspeccion_15143786_102.html 

13.   Asepa 
14.   https://www.autopneu.info/editorial/pandemia-no-solo-ha-traido-

webinars/?utm_source=sendinblue&utm_campaign=dic_02&utm_medium=email 
15.   Los Protectores indicados 
16.   Luike, Autobild, Editec y Cesvimap 
17.   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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