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China redefine el nivel 3 y acelera la carrera global por la
conducciéon auténoma

Las nuevas exigencias regulatorias acercan el L3 al L4 y anticipan cambios que también
impactaran en Europa y Espaifia.

China ha decidido intervenir en
uno de los principales cuellos de
botella de la conduccion
autébnoma: la ambigliiedad del
nivel 3. El nuevo marco
regulatorio impulsado por su
Ministerio de Industria trans-
forma lo que hasta ahora eran
recomendaciones en requisitos
obligatorios a partir de 2027,
elevando de forma significativa
el liston de seguridad para estos
sistemas

El cambio no es menor. El nivel
3 —que permite al vehiculo
asumir la conduccién en determinadas condiciones, pero obliga al conductor a retomar el control cuando
se le solicita— llevaba afios generando dudas tanto técnicas como legales. China aborda directamente esta
transicién critica: si el conductor no responde, el sistema debera ejecutar por si mismo una maniobra
segura, como detener el vehiculo sin poner en riesgo al trafico

Este requisito, conocido como ‘maniobra de riesgo minimo’, elimina uno de los puntos mas débiles del L3
y, en la practica, lo aproxima funcionalmente al nivel 4, donde el vehiculo ya no depende del conductor en
escenarios definidos.

No se trata solo de una mejora técnica, sino de una redefiniciéon conceptual del propio nivel 3.
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Segun BloombergNEF, en 2029 se alcanzara el pico de
demanda mundial de petrdleo

El New Energy Outlook 2026 de BloombergNEF vincula el avance de los vehiculos eléctricos
con la reducciéon de la demanda de gasolina en los mercados lideres, mientras Espaiia
afronta el reto de rebajar consumo y emisiones renovando un parque envejecido.

El avance del vehiculo eléctrico empieza a tener un impacto estructural sobre el consumo mundial de
petroleo. El New Energy Outlook 2026, publicado por BloombergNEF, prevé que la demanda global de
crudo alcance su pico alrededor de 2029 y descienda después hasta 2050 a niveles similares a los
registrados a comienzos de los afios 2000. El informe atribuye esta evolucion, en buena medida, a la
electrificacion del transporte por carretera y sefiala que los vehiculos eléctricos ya estan reduciendo la
demanda de gasolina en mercados lideres como China.

El dato introduce una lectura relevante para el sector de automocion: la transicién energética del
transporte ya no es solo una cuestiéon de objetivos climéaticos, sino también de consumo, eficiencia y
exposicion a la volatilidad de los combustibles foésiles. La propia consultora subraya, en su analisis sobre
seguridad energética vinculado al informe, que los paises que desplieguen tecnologias limpias competitivas
podran reducir su dependencia de combustibles fésiles importados y reforzar su resiliencia ante futuros
shocks energéticos, después de una década marcada por la pandemia, la guerra de Ucrania y el conflicto
en Oriente Medio.

El transporte por carretera cambia el mapa energético

La electrificacion del automovil es una de las palancas que estan modificando las previsiones de demanda
de petroéleo. El informe apunta que el consumo mundial de crudo tendera a estabilizarse hacia mediados
de la década de 2030, con un cambio progresivo en el peso del transporte por carretera dentro del uso
global de combustibles.

La lectura no implica una sustitucién inmediata ni homogénea. El despliegue del vehiculo eléctrico avanza
a distintas velocidades segtin mercados, renta disponible, infraestructura de recarga, fiscalidad y madurez
tecnoldgica. Por eso, el cambio energético del automovil convivird durante afios con distintos ritmos de
adopcion y con soluciones diversas para cada tipo de usuario.

Esta idea es especialmente importante para Europa y para Espafia. El vehiculo eléctrico gana
protagonismo, pero la reduccion real de consumo y emisiones también depende de la capacidad de retirar
de la circulacion vehiculos antiguos y sustituirlos por modelos mas modernos, eficientes y seguros.

Seguridad energética, ademas de descarbonizacion

El informe sittia la seguridad energética como uno de los grandes argumentos de la transicion. En su
andlisis, la consultora recuerda que la Union Europea destina actualmente el 2,3% de su PIB a
importaciones energéticas, una exposicion que podria reducirse durante la proxima década a medida que
avancen la electrificacion, las energias limpias y el almacenamiento.

Para el sector del automovil, esta lectura tiene una traduccion directa: cuanto mas eficiente sea el parque
circulante, menor sera la vulnerabilidad de familias, auténomos y empresas ante episodios de
encarecimiento de los carburantes. La electrificacion contribuye a reducir esa dependencia, pero no (sigue)
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agota por si sola el debate en paises donde el parque sigue siendo muy antiguo y una parte relevante de los
compradores todavia no puede acceder a un vehiculo eléctrico.

Espana: renovar el parque con todas las tecnologias disponibles

En Espafia, la edad media de los turismos alcanza ya los 14,6 afos, segin el informe de parque elaborado
por ANFAC e Ideauto a partir de datos de la DGT. El envejecimiento también afecta a otros segmentos, con
una media de 15 afos en vehiculos industriales y 14,8 afios en comerciales ligeros.

Este punto es clave para interpretar la transicion desde el mercado espaiiol. Si el vehiculo eléctrico reducira
progresivamente la presion sobre la demanda de petroleo a escala global, en Espana la prioridad inmediata
debe ser acelerar la renovacion del parque. Sustituir vehiculos antiguos por modelos actuales permite
reducir consumo, emisiones, costes de uso y mejorar la seguridad vial.

Esa renovacion, sin embargo, no puede dejar fuera a quienes todavia no pueden acceder a un eléctrico por
precio, infraestructura de recarga, tipo de uso o lugar de residencia. La neutralidad tecnoldgica tiene aqui
una lectura practica: no se trata de frenar la electrificacion, sino de permitir que todos los ciudadanos
puedan avanzar hacia vehiculos mas limpios dentro de sus posibilidades reales.

El objetivo debe ser retirar los vehiculos més antiguos y facilitar su sustitucion por modelos mas eficientes,
ya sean eléctricos, hibridos enchufables, hibridos, de combustion eficiente, gas u otras soluciones de bajas
emisiones disponibles en el mercado.

El concesionario, punto de conexion con el cliente

El cambio energético del automévil no se decide solo en los informes internacionales ni en los objetivos
regulatorios. Se decide también en el punto de venta, cuando el comprador compara precio, cuota mensual,
consumo, autonomia, recarga, etiqueta ambiental, mantenimiento, ayudas disponibles y valor residual.

Ahi el concesionario tiene un papel determinante. La red oficial puede traducir la complejidad tecnologica
en decisiones reales de compra, explicando qué alternativa encaja mejor con cada cliente y evitando que la
transicion genere una brecha entre quienes pueden electrificarse de forma inmediata y quienes necesitan
soluciones intermedias para renovar su vehiculo.

El escenario que dibuja el New Energy Outlook 2026 apunta a una reducciéon progresiva del peso del
petroleo en el transporte por carretera. Para Espafia, la cuestion es cobmo conectar esa tendencia global con
un parque todavia envejecido. La respuesta pasa por impulsar el vehiculo eléctrico, pero también por
activar una renovaciéon amplia, accesible y tecnolégicamente neutra que permita reducir emisiones,
consumo y costes de uso con todas las soluciones disponibles.

La electrificacion del transporte pesado, una asignatura
pendiente clave para descarbonizar la movilidad

Con una cuota de mercado de alrededor del 1% en el primer trimestre del aiio, la
electrificacion del transporte pesado “contintia siendo una asignatura pendiente” ante la
que fabricantes y distribuidores reclaman liderazgo institucional, planificaciéon y
colaboracion puablico-privada para llevar a cabo una transformacion “viable y competitiva
del sector”. Mari Navas en efeverde.com. (sigue)
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Segun los datos que ha facilitado a EFE Verde la patronal de fabricantes de automdviles y camiones Anfac,
en el primer trimestre de 2026 se matricularon 9o vehiculos industriales electrificados en Espafia, lo que
supone una cuota de mercado del 1% y una cifra “todavia muy reducida” si se compara con el dominio del
diésel, que concentra més del 96% de las ventas totales.

“La electrificacion contintia teniendo un peso muy reducido dentro del mercado del vehiculo industrial,
reflejando las dificultades que sigue afrontando el sector para avanzar en la transicion hacia tecnologias de
cero emisiones, especialmente en los segmentos pesados”, resume la vicepresidenta segunda de la patronal
de concesionarios Faconauto y responsable del drea de industriales, Pilar Fernandez.

Entre las dificultades, Ferndndez menciona el retraso en la puesta en marcha de una infraestructura
especifica para el transporte pesado, tanto de recarga eléctrica como de hidrogeno y el elevado coste de
adquisicion de este tipo de vehiculos, ademas de la propia estructura del transporte espanol, “muy apoyada
en pequenas y medianas empresas”.

Un diagnostico de la situacion que coincide con el que hace el director general de la Asociacion empresarial
para el desarrollo e impulso de la movilidad eléctrica (Aedive), Arturo Pérez, quien sefiala que, mas que
una cuestion técnica, el sector necesita de la rapidez con la que los gobiernos, industria y mercado se
adapten a la nueva realidad.

Lejos de los objetivos

La Comisién Europea (CE) ha fijado unos objetivos “muy ambiciosos” para los vehiculos industriales, en
palabras de Anfac, que exigen reducir un 45% las emisiones de diéxido de carbono (CO2) de los nuevos
vehiculos en 2030 y de un 90% en 2040, mientras que, en los autobuses urbanos, el objetivo es del 100%
para 2035.

No obstante, en el caso concreto de los vehiculos pesados, “habria que multiplicar por 15 el ritmo actual
para llegar a tiempo a 2030”. De hecho, si la velocidad actual se mantiene y las condiciones no mejoran,
los objetivos para dentro de cuatro afios no se cumpliran hasta 2072, segtin los calculos de la patronal de
fabricantes.

En esta linea, Faconauto considera que, para cumplir con los objetivos europeos, seria necesario mantener
durante los proximos afos crecimientos “superiores al 50% anual” en las matriculaciones de vehiculos de
cero emisiones, en un contexto en el que el mercado espafiol se encuentra “en una fase muy inicial”, con
importantes barreras econémicas y operativas.

Para romper estas barreras, desde Anfac han actualizado su hoja de ruta dentro del marco Plan Espana
Auto 2030, en el que proponen medidas concretas para el vehiculo pesado, incentivos a la demanda, un
despliegue de infraestructuras adaptadas y mejoras regulatorias.

Desde Faconauto reclaman “una hoja de ruta integral” que incluya un plan nacional de infraestructura de
alta potencia que contemple la instalacién de 4.000 puntos de recarga de mas de 350 kilovatios (kW) antes
de 2030, un plan de renovacion de flotas y activar medidas fiscales.

Algo en lo que coinciden desde Aedive, en donde apuestan por “una fiscalidad coherente y alineada con los
objetivos del Plan Nacional Integrado de Energia y Clima” ya que, segin recuerda su director general, “la
electricidad podria llegar a ser hasta un 35% maéas barata”, lo que favoreceria la competitividad del
transporte eléctrico pesado.

No basta con la subida de los combustibles

Unas medidas que las patronales reclaman ante un contexto de tensiéon geopolitica por el cierre del
estrecho de Ormuz y el aumento de los precios de la energia que ha puesto de manifiesto la vulnerabilidad
que existe en Europa respecto a los combustibles fosiles.

Y aunque la subida puntual del precio del diésel tiene “un impacto coyuntural” en el mercado, no es
suficiente por si solo para impulsar la demanda, segin coinciden en Anfac y Faconauto, sino que es
necesario acompanarla de medidas adicionales para que se produzcan “cambios estructurales”.

Por su parte, Aedive considera que este contexto “al menos, deberia servir a muchas empresas de
transporte para replantearse el futuro de sus flotas, en términos de rentabilidad y competitividad” y
recuerda que el camidn eléctrico representa “una eficiencia que supera entre un 70 y un 80% a la de un
diésel”.

En la actualidad, el sector logistico y del transporte genera el 29% de las emisiones nacionales, con el
transporte por carretera detras del 93% de ellas.

Unos ntmeros “que hablan por si solos”, en palabras de Pérez, y que demuestran que el vehiculo pesado
“es un elemento clave en la descarbonizacién de la movilidad”, segtin Fernindez.

Por ello, recuerda, no se trata de un reto “a largo plazo, sino de una necesidad inmediata que requiere
liderazgo institucional, planificacion y colaboracién publico-privada para que la transformacion sea viable
y competitiva para el conjunto del sector”.
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El concept AMG GT XX

El CONCEPT AMG GT XX es un programa tecnologico pionero que ofrece una vision
impresionante de un proximo deportivo de serie de cuatro puertas de Mercedes-AMG.
Michael Schiebe, CEO de Mercedes-AMG.

La era de la electrificacion
ha dejado de ser una
transicion para convertirse
en el escenario de la
maxima competitividad en
ingenieria automotriz. Con
la presentacion del Merce-
des-AMG Concept GT XX,
la firma de Affalterbach no
solo responde a las deman-
das de cero emisiones, sino
que establece un nuevo
paradigma de rendimiento
extremo.

Esta berlina coupé de
cuatro puertas y 5,20

: metros de longitud sirve
como laboratorio rodante de la inminente plataforma AMG.EA, consolidando un despliegue tecnoldgico
que redefine la fisica de los vehiculos de alto rendimiento.

Flujo Axial: Tres motores y un megavatio de potencia

El ntcleo conceptual del GT XX radica en su arquitectura de propulsiéon. A diferencia de los motores de
flujo radial convencionales, este prototipo integra tres motores de flujo axial desarrollados en conjunto con
YASA (filial britanica de Mercedes-Benz). Dos unidades se ubican en el eje posterior y una en el delantero,
logrando una entrega combinada de 1.000 kW (1.360 CV).

Estos propulsores destacan por una densidad de potencia tres veces superior a los sistemas eléctricos
estandar, ocupando apenas un tercio de su volumen fisico. El motor delantero incorpora un sistema de
desacoplamiento por embrague automatico, interviniendo Gnicamente cuando la demanda de par motor
exige traccion total inteligente AMG Performance 4MATIC+, minimizando pérdidas por arrastre en
regimenes de crucero.

Gestion térmica y carga a 850 kW

Para digerir semejante caudal energético, el acumulador de 114 kWh rompe con los estandares actuales.
Utiliza mas de 3.000 celdas cilindricas con quimica de citodo NCMA (Niquel, Cobalto, Manganeso,
Aluminio) y un 4nodo enriquecido con silicio, alcanzando una densidad energética de 300 Wh/kg a nivel
de paquete. El verdadero hito reside en su capacidad para mitigar el cuello de botella térmico. Gracias al
sistema Central Coolant Hub (CCH), las celdas se refrigeran mediante inmersién directa en un aceite
dieléctrico no conductor. Esto permite al vehiculo sostener una curva de carga continua superior a los 850
kW a 1000 amperios bajo una arquitectura de mas de 800 voltios. En la practica, el GT XX es capaz de
recuperar 400 km de autonomia en solo 5 minutos.

Eficiencia y validacién en pista

La carroceria corta el viento con un coeficiente de arrastre (Cx) de apenas 0,198. Mas alla del diseno purista
que evoca las lineas del mitico C111, la aerodinamica es estrictamente activa. Cuenta con llantas de 21
pulgadas equipadas con aeroblades moviles: cinco elementos de carbono por rueda que modifican su
geometria mediante actuadores centrales. Si el sistema detecta fatiga térmica en los frenos, las palas se
abren para maximizar el flujo de aire; en condiciones normales, se sellan para optimizar la resistencia
aerodinamica, capturando ademas energia remanente mediante microgeneradores integrados en el buje.

La viabilidad de este ecosistema técnico se validé recientemente en la pista de pruebas de Nardo (Italia).
Dos unidades del Concept GT XX completaron una prueba de resistencia extrema recorriendo 40.075
kilometros en poco méas de 77 dias a una velocidad constante de 300 km/h, pulverizando 25 récords de larga
distancia y completando un promedio de 5.480 km cada 24 horas. Affalterbach no solo ha disefiado un
prototipo de exhibicion; ha blindado las bases mecéanicas que daran vida a sus deportivos de calle a partir
de este aflo.

Para complementar este anélisis técnico, puedes ver el prototipo rodando en este video sobre los récords
del AMG GT XX, donde se aprecia el rendimiento dinamico y las dimensiones reales de la berlina durante
sus pruebas de alta velocidad.

Las fuentes de informad n eimagenes estinindicadas al final de este Boletin
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https://www.youtube.com/watch?v=xapfg_AS2NQ

¢Qué es el Ciclo Miller y por qué revoluciona los motores
de 20267

Aqui tenemos una guia clara sobre el Ciclo Miller: funcionamiento, diferencias con el ciclo
Otto, ventajas en consumo y emisiones, y por qué se usa cada vez mas en motores modernos.
Carolina Cleary en autopista.es.

El ciclo Miller es una variaciéon del ciclo Otto pensada para mejorar la eficiencia de los motores de
combustién interna. Su objetivo es reducir las pérdidas durante la compresion, aprovechar mejor la energia
y conseguir que el motor consuma menos combustible.

En los dltimos afos ha ganado presencia en motores de gasolina modernos, especialmente en mecanicas
turbo, sistemas microhibridos e hibridos. Su mayor ventaja esta en el consumo y en las emisiones, aunque
suele necesitar apoyo de sobrealimentacion o electrificacién para compensar la pérdida de respuesta frente
a un ciclo Otto més convencional. De hecho, la evolucion de los motores hacia soluciones mas eficientes ya
se ve en tecnologias como el motor hibrido y sus ventajas.

éQué es el ciclo Miller y en qué consiste?

El ciclo Miller es una estrategia de funcionamiento del motor que modifica el momento de cierre de la
véalvula de admisién. A diferencia de un ciclo Otto convencional, no comprime toda la mezcla de aire y
combustible desde el mismo punto.

La clave esti en reducir la compresion efectiva. Para lograrlo, el motor mantiene abierta la valvula de
admision durante una parte de la carrera de compresion o la cierra antes de lo habitual, segtn el disefio.
Asi se consigue que el piston necesite menos esfuerzo para comprimir la mezcla.

El resultado es un motor més eficiente, con menos pérdidas por bombeo y una mejor gestién térmica. A
cambio, puede generar menos par y menos potencia si no se combina con un turbo, un compresor o un
sistema hibrido que aporte energia adicional.

Por eso el ciclo Miller no se entiende como una solucion aislada. Forma parte de una arquitectura més
amplia en la que también intervienen la distribucién variable, la inyeccion directa, la sobrealimentacion y
la gestidn electrdnica.

Origen y evolucion del ciclo Miller

El ciclo Miller fue desarrollado por el ingeniero estadounidense Ralph Miller en los afos 40. Su idea era
mejorar el rendimiento de los motores de combustién sin aumentar la cilindrada ni depender tinicamente
de motores mas grandes.

Durante décadas tuvo una presencia limitada, porque la tecnologia disponible no permitia aprovecharlo
con la precision actual. Los sistemas de distribucion eran menos flexibles, la electrénica no tenia la
capacidad de gestion de hoy y la sobrealimentacion no estaba tan extendida. (sigue)

Ias fuentes de informad én eimagenes estanindicadas al final de este Boletin
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Con el avance de los turbocompresores, la distribucion variable y las centralitas modernas, el ciclo Miller
ha recuperado protagonismo. Ahora permite ajustar con mucha mas precisiéon el momento de apertura y
cierre de las valvulas, algo que mejora el equilibrio entre consumo, emisiones y prestaciones.

Este regreso también esta relacionado con las normativas anticontaminacién. Las marcas buscan motores
de gasolina mas eficientes, capaces de gastar menos sin perder agrado de uso. En este contexto, el ciclo
Miller encaja especialmente bien junto a tecnologias de baja friccion, sistemas de 48 voltios y turbos mas
rapidos, como ocurre con algunas soluciones explicadas en esta guia sobre tecnologia mild hybrid.

Como funciona el ciclo Miller en un motor

Para entender el ciclo Miller conviene partir del funcionamiento basico de un motor de cuatro tiempos:
admisidon, compresion, explosion y escape.

En la fase de admision, entra aire —o mezcla de aire y combustible, segtn el tipo de inyeccion— en el
cilindro. Después, el piston sube para comprimir esa mezcla. En un ciclo Otto clasico, la valvula de
admision ya esté cerrada cuando comienza la compresion efectiva.

En el ciclo Miller, esa secuencia se modifica. El cierre de la valvula de admisioén se retrasa o se adelanta
para que la compresion real sea menor que la expansion. Dicho de forma sencilla: el motor trabaja como
si comprimiera menos, pero aprovecha una carrera de expansion més larga.

Esto reduce el trabajo necesario para comprimir la mezcla y mejora la eficiencia térmica. El inconveniente
es que entra menos aire util en el cilindro o se reduce la presion efectiva, lo que puede limitar la potencia.

Ahi entra en juego la sobrealimentacion. Un turbo permite introducir més aire en el motor y compensar
parte de esa pérdida. Por eso el ciclo Miller aparece a menudo en motores turbo modernos. Para
comprender su papel, resulta util esta explicaciéon sobre como funciona el turbo de un coche.

TABLA COMPARATIVA: CICLO MILLER FRENTE AL CICLO OTTO
Aspecto Ciclo Miller Ciclo Otto
Objetivo principal ~ Mejorar la eficiencia y reducir consumo Ofrecer buen equilibrio entre potencia y
sencillez
Valvula de Cierre adelantado o retrasado para reducir la compresion Cierre mas convencional antes de la compresion
admision efectiva il
Compresian Menor que en un Otto equivalente Mas directa y completa
efectiva
Potencia especifica Puede ser menor si no hay turbo o apoyo eléctrico Buena respuesta sin sistemas adicionales
Consumo Mas bajo en muchas condiciones de uso Generalmente mas alto a igualdad de tecnologia
Emisiones Puede reducir CO; y mejorar eficiencia térmica Depende mucho de la gestion y del disefio del
motar
Aplicacion habitual Motores turbo, microhibridos e hibridos modernos Motores de gasolina convencionales
Coste técnico Mas complejo por distribucidn, turbo y gestion electronica  Mas sencillo y econdémico

Diferencias entre el ciclo Miller y el ciclo Otto

El ciclo Otto es el esquema clasico de los motores de gasolina. La mezcla se comprime con la valvula de
admision cerrada y después se produce la combustién. Es un sistema sencillo, con buena respuesta y una
entrega de potencia directa.

El ciclo Miller modifica ese proceso para priorizar la eficiencia. Al alterar el cierre de la valvula de admision,
reduce la compresion efectiva y disminuye parte del esfuerzo que realiza el motor. La combustiéon puede
ser més eficiente, pero la respuesta pura del motor puede quedar algo limitada si no hay ayuda de un turbo
o de un sistema eléctrico.

La diferencia més importante estd en la relaciéon entre compresion y expansiéon. En el Otto son mas
parecidas. En el Miller, la expansion resulta mas favorable frente a la compresion, lo que ayuda a
aprovechar mejor la energia generada en la combustion.

También se diferencia del ciclo Atkinson, aunque ambos buscan un objetivo parecido: mejorar la eficiencia.
El Atkinson se asocia mucho a hibridos atmosféricos, mientras que el Miller suele verse en motores
sobrealimentados. Esta relacion entre ciclos de combustién se entiende mejor al comparar el ciclo Atkinson
frente al Otto.

Ias fuentes deinformad dn eimagenes estanindicadas al final de este Boletin
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Alemania eleva el limite a los biocarburantes de cultivo

Alemania eleva el limite a los biocarburantes de cultivo mientras Espafia mantiene una de
las restricciones mas bajas de la Union Europea. El caso aleman reabre el debate sobre el
papel del bioetanol y otros biocarburantes sostenibles en la descarbonizacion del
transporte.

Alemania ha acordado flexibilizar el limite aplicado a los biocarburantes producidos a partir de cultivos
agricolas, elevandolo del 4,4% al 5,8% a medio plazo. La decision forma parte de una reforma mas amplia
de su sistema de reduccion de emisiones en el transporte y supone un nuevo ejemplo de como varios paises
europeos estan revisando al alza el papel de los biocarburantes sostenibles dentro de la transicion
energética.

La medida alemana contrasta con la situaciéon en Espana, donde
el Gobierno decidi6 reducir progresivamente el limite aplicable
a los biocarburantes procedentes de cultivos alimentarios y
forrajeros hasta situarlo en el 2,6% a partir de 2025. Este
porcentaje se encuentra entre los niveles mas bajos de la Uni6n
Europea y queda muy por debajo del margen que permitia la
normativa comunitaria, que en el caso espafol habria permitido
alcanzar hasta el 5,1%. La propia demanda presentada por la
Asociacion Espafola del Bioetanol (Bio-E) ante el Tribunal
Supremo recuerda que la Orden TED/1342/2022 fij6 el limite
en el 3,5% para 2023, el 3% para 2024 y el 2,6% para 2025 y
anos posteriores.

Alemania apuesta por reforzar los biocarburantes
sostenibles

La reforma alemana busca adaptar su politica nacional de
transporte a los objetivos europeos de energias renovables y
reduccién de emisiones. Ademas de elevar el limite para los biocarburantes de cultivo, el pais ha aprobado
cambios orientados a reforzar los controles sobre las cadenas de suministro, revisar el tratamiento de los
biocarburantes avanzados y aumentar las obligaciones de reduccion de gases de efecto invernadero en el
transporte por carretera.

El mensaje politico es claro: Alemania no plantea una expansion descontrolada de los cultivos destinados
a biocarburantes, sino una utilizacién regulada, con criterios de sostenibilidad y dentro de un marco
compatible con los objetivos climaticos europeos.

Espana, en sentido contrario: reduccion del limite al 2,6%

Mientras Alemania flexibiliza su marco, Espana ha seguido una direccién maés restrictiva. La Orden
TED/1342/2022 redujo el limite de los biocarburantes procedentes de cultivos alimentarios y forrajeros
desde niveles superiores hasta el 2,6% a partir de 2025.

Esta decision ha situado a Espafa entre los paises europeos con menor margen para el uso de estos
biocarburantes, pese a que la normativa europea permitia un limite superior. En la demanda (sigue)
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presentada por Bio-E se recoge que el porcentaje de estos biocarburantes consumidos en Espafna en 2020
fue del 4,1%, lo que habria permitido fijar el limite en el 5,1%.

Bio-E considero la medida poco meditada y acudié al Tribunal Supremo

La Asociacion Espafiola del Bioetanol consider6 en su momento que la decisién del Ejecutivo espafol era
poco meditada, insuficientemente justificada y perjudicial para el desarrollo del sector. Por este motivo,
interpuso recurso contencioso-administrativo ante el Tribunal Supremo contra la Orden TED/1342/2022.

En su demanda, Bio-E sostiene que la reduccién aprobada por el Gobierno fue abrupta y gravemente lesiva
para los intereses de sus asociadas. La asociacién también defiende que la decisién no se justifico
adecuadamente en los criterios previstos por la normativa europea, especialmente en relaciéon con los
mejores datos disponibles sobre el posible cambio indirecto del uso de la tierra.

Riesgo para la industria nacional y para el aprovechamiento de materias primas espaiiolas

Durante la tramitacién de la norma, Bio-E advirti6 de que el nuevo limite podia paralizar proyectos
relacionados con el uso de biomasas nacionales, residuos o cultivos para producir biocarburantes de
primera y segunda generacion. La asociacion alert6 también de que esta limitaciéon podia dificultar la
descarbonizacion del transporte, especialmente en segmentos donde la electrificacién avanza con mas
dificultad, como el transporte pesado o el transporte aéreo.

Desde esta perspectiva, el debate no se limita al porcentaje fijado por la norma. También afecta a la
capacidad de Espaiia para desarrollar una industria propia vinculada al bioetanol y a otros biocarburantes
sostenibles, aprovechar materias primas nacionales, generar actividad en el medio rural y reducir la
dependencia de importaciones.

Los biocarburantes como complemento a la electrificacion

El ejemplo aleméan pone de relieve que los biocarburantes sostenibles pueden seguir desempefiando un
papel relevante en la reduccién de emisiones del transporte. No se trata de sustituir a la electrificacion,
sino de complementarla alli donde el vehiculo eléctrico todavia no ofrece una soluciéon inmediata o
suficiente.

En el parque actual de vehiculos, los biocarburantes permiten reducir emisiones utilizando
infraestructuras ya existentes y sin exigir una renovacion completa de la flota. Esta ventaja resulta
especialmente importante en un contexto de objetivos climaticos cada vez mas exigentes y de
incertidumbre sobre la seguridad de las cadenas de suministro internacionales.

Un debate pendiente para Espana

La decision alemana abre una referencia relevante para Espafia. Mientras otros paises europeos reclaman
o aplican mayores mérgenes para los biocarburantes de cultivo, Espafia ha reducido su limite hasta uno de
los niveles més bajos de la Unién Europea.

En este contexto, el debate espanol deberia abordar si la actual restriccién responde realmente a criterios
técnicos y ambientales suficientemente justificados, o si conviene revisar el marco para permitir una mayor
contribucion de los biocarburantes sostenibles a la descarbonizacion del transporte.

El caso de Alemania demuestra que es posible combinar ambicién climética, seguridad energética,
estabilidad para el sector agricola e impulso a la produccién nacional, sin renunciar a los controles
ambientales exigidos por la normativa europea.

(Articulo de José Ramon Freire, director general de la Asociacién Espanola del Bioetanol)
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COMISIONES TECNICAS

CT9 Digitalizacidn en procesos de automocion

Tier 2 y Tier 3 ante el nuevo estandar de digitalizacion en
automocion: retos y oportunidades

Juan Antonio Sarmiento (CEO Alcautech y presidente Comision Técnica CT9) analiza la
brecha real de digitalizacion en los niveles inferiores de la cadena de suministro y su
impacto en la competitividad global del sector. El contenido pone el foco en como Tier 2 y
Tier 3 pueden avanzar hacia modelos mas conectados, trazables y orientados al dato, sin
perder de vista su realidad industrial, sus limitaciones de inversiéon y su papel critico dentro
de la cadena de valor.

La digitalizacién deja de ser una ventaja de los grandes actores y empieza a convertirse en una condicién
de competitividad para toda la cadena.

OEMs, Tier 1, Tier 2 y Tier 3 comparten hoy un mismo reto: avanzar hacia una cadena mds conectada,
mas trazable y mas capaz de responder con datos a un entorno industrial cada vez mas exigente.

“En 2024 cayeron sus inversiones, empleo y facturacion” en el sector espafiol de componentes de
automocion, segin datos de SERNAUTO recogidos por Cinco Dias. La misma informacién sitta la
facturacion sectorial en 41.238 millones de euros, con una caida del 12,3% en inversiones productivas, un
dato especialmente relevante cuando se habla de modernizacion industrial. (Cinco Dias)

Durante anos, la digitalizaciéon en automocion se ha asociado principalmente a OEMs y grandes Tier 1. Sin
embargo, el nuevo estandar del sector empieza a desplazar la presion hacia el resto de la cadena.

Tier 2 y Tier 3 se enfrentan a una realidad cada vez més clara: ya no basta con producir bien, cumplir plazos
y mantener costes ajustados. Ahora también se exige trazabilidad, visibilidad operativa, capacidad de
respuesta y datos fiables para tomar decisiones.

La digitalizacién deja de ser un proyecto de futuro para convertirse en una necesidad industrial presente.

Una brecha que ya no es solo tecnologica

La brecha digital en Tier 2 y Tier 3 no
siempre tiene que ver con la ausencia de
tecnologia. En muchos casos, las
maquinas ya generan informacion, los
Satoaisiado Dato aperative procesos tienen dato.s disponibles y
Evcsl. papel, ielis % Produccion, OEE, existen sistemas parciales en produc-

de informacion calidad y trazabilidag cion, calidad o mantenimiento.

Digitalizacion escalable

El problema aparece cuando esa

informacion no esta conectada.

> » Se mide, pero no siempre se interpreta.
Se registran incidencias, pero no
siempre se relacionan con su causa. Se

generan datos, pero no siempre llegan a
Traeabiided . Visihiiided . Reapusyte tiempo a quienes deben decidir.
lote, pieza, proceso linea, turno, orden incidencia, cliente, coste

Esa distancia entre dato disponible y
decision operativa empieza a marcar
diferencias reales entre proveedores.

Del dato de seguimiento a la decision compartida
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¢Esta preparada toda la cadena de suministro para responder al nuevo nivel de exigencia digital del
sector?

Cuando el dato deja de ser interno
La digitalizacion ya no es solo una cuestion de eficiencia interna. Cada vez maés, el dato se convierte en una
forma de relacion con el cliente.

OEMs y Tier 1 necesitan mayor visibilidad sobre entregas, trazabilidad, calidad, incidencias y capacidad de
reaccion. Para Tier 2 y Tier 3, esto supone un cambio importante: la informaciéon de planta deja de ser un
elemento interno y pasa a formar parte de la confianza industrial.

Un proveedor que no puede explicar con datos qué ocurre en su proceso queda en desventaja frente a otro
que si puede hacerlo.

¢Puede un Tier 2 o Tier 3 seguir siendo competitivo sin capacidad de compartir informacién operativa
fiable y trazable?

Digitalizar sin perder el sentido industrial

Uno de los errores habituales es pensar que digitalizar significa automatizarlo todo o lanzar grandes
proyectos tecnologicos.

Pero para muchos proveedores, el primer paso no esta en hacer mas compleja la planta, sino en hacerla
mas visible.

Digitalizar con sentido puede empezar por conectar variables basicas: produccion, calidad,
mantenimiento, energia o disponibilidad. A partir de ahi, el dato empieza a responder preguntas que
impactan directamente en la competitividad: donde se generan las pérdidas, qué proceso acumula més
incidencias o qué desviaciones afectan al servicio.

éSe esta utilizando el dato para tomar mejores decisiones o simplemente se estG acumulando
informacion?

Del dato aislado a la cadena conectada

OEM Tier 1 Tier 2 Tier 3

La integracién del dato permite que la informacién
fluya desde la operacion hasta la decision industrial.

El riesgo silencioso: quedar fuera de una cadena mas conectada
La transformacion digital no avanza al mismo ritmo en toda la industria. Y ahi aparece uno de los riesgos
maés importantes para Tier 2 y Tier 3.

La falta de digitalizacion no siempre genera un problema inmediato. Pero poco a poco puede afectar a la
percepcion de fiabilidad, flexibilidad y capacidad de integracion del proveedor.

En una cadena cada vez mas exigente, la diferencia no estara solo en fabricar una pieza correctamente, sino
en demostrar con datos que el proceso esta controlado.

¢Puede la falta de digitalizacion convertirse en un factor de pérdida de competitividad dentro de la
cadena de suministro?

Una oportunidad para ganar posiciéon
Este nuevo estandar también abre una oportunidad.
Tier 2 y Tier 3 pueden avanzar con modelos progresivos, ajustados a su realidad industrial y orientados a

resultados concretos. No se trata de copiar el modelo de un OEM, sino de construir una digitalizacion atil,
escalable y conectada con los problemas reales de planta.

La oportunidad estd en empezar por donde el dato genera impacto: eficiencia, trazabilidad, calidad,
mantenimiento, energia y capacidad de respuesta.

¢Puede la digitalizacién convertirse en una palanca para reforzar el posicionamiento de Tier 2 y Tier 3
dentro de la automocioén? https://asepa.es/wp-content/uploads/2026/04/177-Publicacion-CT9.pdf

Este analisis aporta claves practicas para entender como esta cambiando el estandar digital
en automocion, qué brechas afectan especialmente a Tier 2 y Tier 3 y como avanzar hacia
una digitalizacion realista, util y orientada a competitividad.

Seguir leyendo aqui para acceder al articulo completo y a las claves de actuacion.

Bolefin editado porlaAsodad én Espafiola de Profesonales de Automocion (ASEPA)
Ias fuentes deinformad én eiméagenes estanindicadas al final de este Boletin
ASOCACKIN ESPARGILA DE PROFESIGNALES DE AUTOMOCHIN WIWW. asepa.es


https://asepa.es/wp-content/uploads/2026/05/178-Publicacio%CC%81n-CT9.pdf

Descarbonizacion y competitividad de la industria
vista desde la Universidad

¢Te imaginas que una idea nacida en el aula pudiera transformar la industria del futuro?

La Red de Catedras de Fundacion Repsol en Transicion Energética impulsa este encuentro organizado por
jovenesy parajovenes: un espacio dindmico donde estudiantes, empresas, investigadores y administracion
debatiran sobre energia, industria, IA, emprendimiento y las oportunidades laborales del futuro.

M. repsol E
\ fundacion

D boltl R 9 de Junio 2026
esScaronie de 10:00h a 14:30h (GMT+2)

y competitividad

de la industria
vista desde
la Universidad

Campus Repsol, C/ Méndez Alvaro 44,

[ ol 28045 Madrid
ROVRATVIRGIL

El evento estara conducido por América Valenzuela, divulgadora cientifica y periodista y ya tenemos
todos los ponentes confirmados.

Mesas redondas, talleres y espacios de networking con profesionales del sector energético y tecnoléogico y
un certificado de asistencia, recogiendo todos los aprendizajes.

Ademas, entre todos los asistentes presenciales sortearemos entradas para el Parque Warner en Madrid.

iLas plazas estan volando! iReserva tu plaza aqui!

La ‘Palabra del ano en la automocion’

Por quinto afio consecutivo vamos a continuar en este 2026 con la iniciativa de elegir la ‘Palabra del afio
en automocion’. Recordamos a nuestros lectores que, las palabras de los afios 2022, 2023, 2024 y 2025
han sido: ‘electromovilidad’, ‘descarbonizacién’, ‘hidrogenera’ y ‘electrolinera’, respecti-
vamente.

d I CC I O n a rl O En cada mes propondremos 3 palabras como

candidatas primero a elegir la ‘Palabra del mes’y

a S e p a a final de afio elegiremos la ‘Palabra del afio’ entre
las mejor clasificadas en cada mes.

Diccionario Panhispanico del Automovil ASEPA - FEIBIM

Las tres palabras que nos planteamos ahora para
elegir la ‘palabra del mes’ de junio son:

conectividad: Capacidad de un vehiculo para intercambiar datos en tiempo real con internet, los
teléfonos moviles y las infraestructuras viales.

fotolinera: Estacion de carga que genera su propia energia limpia mediante marquesinas con paneles
solares.

pago por uso: Modalidad de consumo en la que el usuario abona una tarifa calculada exclusivamente
en funcién del tiempo exacto de utilizacion de un vehiculo o de los kilometros recorridos, sin adquirir
la propiedad ni asumir costes fijos de mantenimiento.

Por favor, dinos cudl es tu palabra preferida entre estas tres como ‘palabra del mes’ de junio:

,

VOTA AQUI

Igualmente, si crees que puedes mejorar las definiciones aportadas o si tienes nuevas palabras que crees
que pueden ser candidatas a la ‘palabra del afio en la automocion’, puedes enviarnoslas aqui.

En el préximo boletin del 16 de junio comunicaremos cudl es la palabra elegida de este mes.
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https://diccionario.asepa.es/palabra-del-mes/
https://openroom.fundacionrepsol.com/es/eventos/2212447/?j=2847675&sfmc_sub=308646668&l=32_HTML&u=90968351&mid=515008814&jb=1
https://diccionario.asepa.es/propuesta-de-nuevas-palabras/

Términos de automocion y su historia
El semirremolque, el kingpin y la quinta rueda

La mayor parte del transporte pesado por carretera se hace
hoy con camiones articulados compuestos por una cabeza
tractora y un semirremolque. El acoplamiento entre ambos

tiene lugar a través de un plato-soporte circular (quinta
rueda) que permite el giro relativo entre ambos y que a su M A H I

vez abraza el pivote (kingpin) del semirremolque a través J
del cual tira de él. MUSEO de |
AUTOMOCION e

El concepto de camién tractor y semirremolque fue HISTORIA
inventado por A.Ch. Fruehauf en EE.UU. en 1914 para un STO
cliente que buscaba la importante ventaja de tiempo y coste
que supondria llegar a destino y soltar la carga con su remolque, quedando el camién disponible para otro
viaje. El concepto ya existente de remolque separado presentaba el inconveniente de que el cami6n tractor
tenia que estar también cargado para disponer de adherencia suficiente que le permitiera tirar del
remolque.

Con el patrocinio de

La idea genial de Fruehauf fue hacer un remolque con su parte delantera apoyada en el camion tractor,
con lo que le transferia la carga suficiente para la traccién, manteniendo la ventaja de ser un elemento
independiente, desacoplable del tractor y por tanto intercambiable. Era un ‘medio remolque’, sin eje
delantero y con unas patas fijas delanteras cuando no estaba acoplado; acababa de nacer el semitrailer
(semirremolque).

Semirremolque y quinta rueda Fruehauf, 1914

La quinta rueda y el kingpin

El plato que soporta el peso apoyado sobre la cabeza tractora se denomina quinta rueda, término
compartido en inglés (fifth wheel), pero no en francés (sellette)) ni en italiano (ralla). El arrastre del
camion se transmite a través de un pivote del semirremolque que se aloja en el centro de la quinta rueda,
donde queda bloqueado. Su denominacién americana de kingpin ya esta adoptada en la mayoria de los
paises europeos por su especificidad para esta aplicacion.

El kingpin entra en la quinta rueda y queda bloqueado

En Espana el dispositivo y la denominaciéon de
quinta rueda ya lo utilizaban en el siglo XVI los
carruajes pesados con eje delantero rigido que
pivotaba en su centro para girar. En la foto del
denominado ‘carro triunfal’ de la Catedral de Avila,
se puede ver una quinta rueda de madera con pista
metélica que giraba bajo la viga central (levantada
en la foto), también provista de una placa metéalica
por debajo, para la friccidon con la quinta rueda.

Este primitivo sistema evolucion6 a una doble rueda
metélica horizontal entre el eje delantero y la caja.

La quinta rueda esta inventada desde hace siglos.

© Copyright: Manuel Lage (presidente C.T. ASEPA ‘Observatorio de Términos de Automocion’
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Nuestros Protectores

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

Electricista electronico en automocion: descubre su perfil (*)

El futuro de los combustibles renovables se construye en Cidaut (*)

La nueva generacion del Irizar i6S Efficient H2 FCEV ya esta aqui (*)

—s mca El programa internacional STEM Racing llega a Espana para acercar la
= ingenieria y el automovilismo a estudiantes (*)

( £ madrid eluster de automocion

- Horse Powertrain y Repsol desarrollan conjuntamente un motor hibrido
L o rep SOI ultraeficiente que funciona con gasolina 100% renovable (*)

\\\ Universidad ” . . . T .
///\\\”/ Fandscodevia M 4ster Universitario en Ingenieria Industrial (*)

¢Quieres leer gratis estas revistas de la automocion?

Te ofrecemos la posibilidad de leer o descargar gratuitamente las siguientes revistas, simplemente
clicando sobre la portada de cada una de ellas.

ransporte

dutofacil

GRUPO MOBILIT/S v Polesional

355 U 1AW ENTAL OB 0 G0 M. Y 00425 OV NARRA - . »Advanced . > ] = [l
B
GRAN GUIA & puntedenioden | [N : likiml L
HECTRIICATION ¥ o s | [ |
DE COMPRA 2075 “Hii 3. M , . i ‘ﬁ. | ‘1 3
¢ i B v ’ ) A 5
' fJ_gitaljzac 6

25 s
\ | del autobls

ETIQUETA

LA NUEVA REVOLUCION EN
EFICIENCIA Y SOSTENIBILIDAD

3 = { P & :
TURBULENCIASEN @&
| ORIENTE: COMIENZAN

& J - “dl = APROBADOS LOS PRIMEROS CORREDORES
LAS AYUDAS, DEL NUEVO MAPA CONCESIONAL

LA CRISIS SIGUE
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https://motorlife.es/archivo-revistas/coches-con-etiqueta-cero/
https://asepa.es/images/pdf/varios/af266_c.pdf
https://transporte3.com/wp-content/uploads/2025/12/T3_500.pdf
https://transporteprofesional.es/publicaciones/tp481/?idU=1
https://www.autobusesyautocares.com/estatica/nuevo-numero#bn/1
https://revistatruck.com/publicaciones/212truck114107052026a?idU=2
https://www.todotransporte.com/estatica/nuevo-numero#bn/1
https://revistaviajeros.com/wp-content/uploads/2026/05/V314.pdf
https://www.auto-revista.com/estatica/nuevo-numero#bn/1
https://www.asepa.es/
https://www.ceac.es/formacion-profesional/grados-medios/instalacion-mantenimiento/mecanica-de-vehiculos-automoviles/electricista-electronico-mantenimiento-reparacion-automocion
https://www.elespanol.com/castilla-y-leon/economia/empresas/20251205/futuro-combustibles-renovables-construye-cidaut/1003744040169_0.html
https://www.irizar.com/media-center/noticias/nueva-generacion-irizar-i6s-efficient-h2-fcev-ya-esta-aqui
https://www.mcautomocion.es/el-programa-internacional-stem-racing-llega-a-espana-para-acercar-la-ingenieria-y-el-automovilismo-a-estudiantes/
https://www.repsol.com/es/sala-prensa/notas-prensa/2026/horse-powertrain-repsol-desarrollan-motor-hibrido-ultraeficiente-funciona-gasolina-cien-por-cien-renovable/index.cshtml
https://postgrado.ufv.es/curso/master-universitario-ingenieria-industrial/
https://www.flipsnack.com/FAB9ADCC5A8/carrilbus-229-abril-2026

La vida de ASEPA

Ala fecha del 1 de junio contamos con 32Protectores, 1.887 Socios y 13.935 Simpatizantes. En Linkedin
tenemos 39.905 contactos y los tres Grupos ASEPA en esta misma Red cuentan con 1.761 miembros.
Ademas, participamos en 6 grupos internacionales de automociéon con 2.027.430 miembros y en 17 grupos
nacionales con 182.596 miembros. También, mantenemos 14 Acuerdos de Colaboracion. Por Gltimo en
cuanto a cifras, indicar que este Boletin se distribuye ya a mas de 15.000 profesionales de la automocion.

En este mes de mayo, el dia 13 y en reunién de la Comisiéon Permanente (G9) hemos dado la bienvenida en
ASEPA a Eloisa Cantos, como ‘Adjunta al presidente’ y con la cual reforzamos nuestra organizacion
funcional con visién de futuro a largo plazo. Le deseamos el mayor de los éxitos.

El 15 de mayo hemos cerrado el plazo de admisiéon de candidaturas a los premios de ‘Excelencia
Jovenes’. Al final han sido 11 candidaturas recibidas, con un alto nivel y ahora definiremos el jurado que
hara la correspondiente evaluacion de sus méritos.

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

Las grabaciones completas y las presentaciones de todos los webinars realizados por ASEPA estan
disponibles en el ‘Acceso area de socios’ de nuestra pagina web: www.asepa.es. Asimismo, todos los
boletines editados hasta ahora estan siempre actualizados y disponibles en dicha pagina web.

Fuentes informacion e imagenes:
(Imagen de cabecera gentileza de Bosch)

1. https://somoselectricos.com/china-normativa-obligatoria-conduccion-autonoma-nivel-3-2027/
https://www.faconauto.com/noticias-automocion/la-electrificacion-llevara-la-demanda-mundial-de-
petroleo-a-su-pico-en-
2029/?utm_source=mailpoet&utm_medium=email&utm_source_platform=mailpoet&utm_campaign=f
aconauto-news-27-de-mayo-de-2026

3. https://efeverde.com/electrificacion-transporte-pesado-asignatura-pendiente/

4. https://www.mercedes-amg.com/en/concept-amg-gt-xx

5. https://www.autopista.es/noticias-motor/que-es-ciclo-miller-por-revoluciona-motores-
ecn_326261_102.html

6. Bio-E

7. Asepa

8. Fundacion Repsol

9. Asepa

10. Asepa

11. Nuestros Protectores

12. Revistas automocion

13. Asepa

Importante: Salvo que se indique lo contrario, los articulos expuestos en este boletin no son propiedad de ASEPA, son recogidos
de otros medios publicos de prensa digital y su veracidad no esta contrastada por esta asociacion. Por tanto, ASEPA y sus
Protectores no asumen por principio como propias las informaciones u opiniones de terceros incluidas en este boletin.

. oy Pero, si lo prefieres, también puedes poner un correo electrénico
rte 30010 de ASEPA a: gsepa@asepa.es con los siguientes datos:
- Nombre y apellidos
- Teléfono mévil
- Correo electrénico
- Empresa o Centro de Estudios
- El cbdigo IBAN de la cuenta bancaria (si es el caso)

Las cuotas anuales son:

Socio Premium*

Socio Senior (mds de 65 afios) i
Socio Junior (hasta 2 afios después acabar estudios) .... Gratis
Ardhorir Gratis

* Los empleados de los Protectores de ASEPA y los desempleados son
gratis, mis se en esta situaci

Las fuentes de informad 6n eiméagenes estanindicadas al final de este Boletin
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http://www.asepa.es/images/pdf/lecturas/fichapiae2019.pdf
http://www.asepa.es/
https://asepa.es/boletines-asepa/

Protectores Platino: (( Iberdrola O’ epsol

Protectores Oro: CZIEL] CILSC EORSE @ Irzar "\ VECO

Protectores Plata:

QAEC A\NFAC Avia @) BOSCH

Ingenieria y Disefio, S.L.

Gl't") )
N &
ﬂed:)'mzente ‘D Castrosua CEAC Cesvimap

‘

Fundaclon

\\Clgﬁmy . EMIT Gestampl4 ~HURTAN_

AUTOMOVILES

v N

«DUQUE DE SANTOMAURO>»

€ \isrija e

SAINT-GOBAIN

IFEMA
MADRID

Q
INSIA
~mca O

| -
(/.. MICHELIN

NN
Universidad /\/ Unversidad
p(sernauto B E0%5E . j;d

Acuerdos de colaboracion con:

= FY Asociacion == | =)
= & -] — e
o ae o l‘\ ﬁoﬁléﬂgr; ALUMNOS S R :
WO ETS1 | UPM Carretera 11 n g e
Federacion ‘!,- h  Federacao
COGITIM COGITI Iberoamericana ‘ | Iberoamericana
v & et de Ingenieria de Engenharia
‘8 Colegio Oficial de z e oot oo s VALENC\AE Y,
Ingenieros Industriales o Necich N ecuka

de Madrid

técnjec Plataforma para los
ﬂ—iw"m ustrlal U Combustibles Renovables ETE

REAL ACADEMIA ESPANOLA

Sede del INSIA — Campus Sur UPM — Carretera Valencia, km. 7 — 28031 MADRID

m Boletin editado por la Asociacion Espafiola de Profesionales de Automocion (ASEPA )
ASOGIAGION ESPARGLA OF FRGFESIONALLS 08 AUTOMGGION tfno: 910 678 874 - web: https://www.asepa.es/ - email: asepa@asepa.es



