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La nueva normativa de emisiones entra en vigor 
 
Desde el pasado 1 de enero de 2020, Europa mirará con lupa las emisiones de todos y cada uno de los 
fabricantes que venden coches en la UE. Nos lo cuenta Noelia López en movilidad electrica.com.  

La fecha ha llegado y lo que era una teoría ya es una realidad: la nueva normativa europea de emisiones 
de dióxido de carbono (CO2) para vehículos ligeros ya está en marcha y fija el límite de emisiones de 
dióxido de carbono en 95 gramos de CO2 por kilómetro recorrido. 

Los fabricantes tendrán hasta tres años para adaptarse a la nueva normativa. Para ello, en el periodo 
2020-2022, un coche que contamine menos de 50 gramos por km se computará como dos ventas el 
primer año, como 1,67 vehículos el segundo, como 1,33 automóviles en el tercer año y a partir de 2023 

será contabilizado como un único vehículo. 
Superar los límites marcados, será castigado 
con multas de 95 euros por cada gramo que 
supere el límite y vehículo. 

Son varios los estudios que en los últimos 
meses han analizado la situación de la indus-
tria automovilística y han calculado cuáles 
serán las marcas que mayores multas tendrán 
que pagar con la nueva normativa de emi-
siones y es Volskwagen, para todos los 
pronósticos la gran perjudicada. Según datos 
de Jato Dynamics recopilados por Europa-
Press, en 2018, las emisiones medias de sus 
vehículos ascendieron a 121,2 gramos por 

kilómetro. Supone esto que se pasa de lo permitido en 26,6 gramos por vehículo; multiplicado por los 
3,6 millones de automóviles que matricula, el resultado es una sanción de más de 9.100 millones de euros. 
Otros cálculos dan por resultado 5.390 millones de euros para el grupo PSA, 3.570 millones de euros 
para Renault, 3.200 millones de euros para FCA ó 3.010 millones de euros para Daimler. La que menos 
pague podría ser Toyota con solo 550 millones de euros por su apuesta decidida por la hibridación. 

Dado que la normativa europea de emisiones hace una media del dióxido de carbono que lanzarán a la 
atmósfera todos los coches matriculados por la marca en el año, la mejor forma de reducir estos índices 
es aumentar las ventas de coches eléctricos. Es por esto que prácticamente todas las marcas han puesto 
en marcha una ofensiva eléctrica para tratar de reducir las emisiones. 
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Feliz 2020 
 

¡Feliz sea el dos mil veinte! 
Un buen año interesante 
aunque haya cambio importante 
del Motor y su cliente. 

Todos tenemos in mente 
rodar de forma elegante 
en silencio hacia adelante 
y nunca contracorriente. 

Enrique Hernández Luike 
El poeta del motor 

 
 
 
 

Barómetro de matriculaciones 2019 
 
En el total del año 2019, las matriculaciones de automóviles (turismos y todo terreno) caen por primera 
vez desde 2012, registrando una caída del 2,4%, que si no consideramos las ventas de derivados que se 
han matriculado como turismos, la caída es del 4,8%, con un descenso superior al 10% en el canal de 
particulares. 

El conjunto de las matriculaciones de 
vehículos electrificados, híbridos y 
de gas (turismos, cuadriciclos, vehí-
culos comerciales e industriales y 
autobuses) se sigue incrementando 
en 2019, suponiendo ya más del 10% 
del total de los vehículos matricu-
lados en España.  

El crecimiento de estas matricula-
ciones se debe en gran medida al 
fuerte incremento de las ventas de 
híbridos no enchufables, que crecen 
en todas las Comunidades Autóno-
mas, especialmente en Madrid, con 
la mitad de vehículos matriculados 
en España. 

Para Anfac, las ventas de vehículos 
eléctricos puros, aunque han mejora-
do su cuota siguen avanzando de 

forma muy lenta. Por ello, reclama que es necesario impulsar planes de ayuda que sean efectivos y con 
una dotación que les permita tener continuidad en el tiempo. 
 
 
 
  

Asamblea General de ASEPA 

 
Según se establece en los Estatutos de ASEPA, el próximo día 4 de febrero se celebrará la Asamblea 
General Ordinaria de socios, donde después de la lectura y aprobación del Acta de la pasada reunión del 

23-1-19, su Orden del Día desarrollará los 
siguientes puntos: el Informe del Presi-
dente, el informe económico y aprobación 
del resultado del 2019, la presentación y 
aprobación, si procede, del presupuesto 
económico para 2020, renovación de 
cargos de la Junta Directiva según los 
Estatutos y, por último, el plan de 
actividades para el presente año 2020. 

La Asamblea General Ordinaria se celebra una vez al año y es el órgano supremo de gobierno de ASEPA 
y está constituida por todos los socios, donde sus acuerdos, adoptados conforme a los Estatutos, son 
obligatorios para todos sus asociados. 

Automóviles 1.302.963 1.334.775 -2,4%

Derivados, furgonetas y pick-up 88.863 121.047 -26,6%

Furgones y chasis cabina <=3,5 t 81.951 80.858 1,4%

V.I. Ligeros < 6 t 1.092 1.103 -1,0%

V.I. Medios 6 - 16 t 3.113 3.441 -9,5%

V.I. Pesados > 16 t 20.752 20.159 2,9%

Pasajeros 2.893 2.909 -0,6%

Híbridos y eléctricos* 129.507 90.007 43,9%

Gas (GLP+GNC+GNL)* 32.910 25.372 29,7%

Fuentes: ANIACAM y ANFAC*

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

Matriculaciones año 2019
Acumulado a diciembre

Unidades 

2019

% 

2019/2018

Unidades 

2018



Las 5 principales tendencias de la automoción en 2020 
 
El mundo del automóvil vive un futuro apasionante lleno de transformaciones y cambios. En búsqueda 
de la mejor adaptación a la realidad del mercado, la automoción en general tendrá que emprender un 
viaje de transición hacia la nueva movilidad.  

En este sentido, el World Automotive Conference (WAC) ha dibujado las líneas de actuación a tener 
en cuenta. El WAC se ha celebrado hace unas semanas en Estambul. Allí se debatió especialmente de 
tecnología y sus efectos en la industria automotriz. Como informa Faconauto.com, se habló incluso de 
tendencias de lo más punteras como el blockchain entre los más de 800 representantes de la industria 
de 20 países distintos. Estas son las 5 tendencias que marcarán la automoción en 2020:  

Enfoque centrado en el consumidor 
Uno de los aspectos que se marcan como fundamental es la importancia del cliente. Se explica que la 
demanda ha cambiado de forma considerable en la industria. Antes, se apostaba por los caballos, la 
aerodinámica, la comodidad… En la actualidad, el cliente valora otros aspectos, como la asistencia a la 
conducción, un vehículo más ecológico o una infraestructura inteligente marcada por la tecnología.  

Por dicho motivo, se indica que se debe adaptar la oferta a la nueva demanda. Vender los servicios y 
productos que quiere el consumidor, poniendo todo el enfoque en ellos. Los representantes que 
acudieron al WAC señalaron como relevante la adaptación del espacio físico de los concesionarios a la 
era de la digitalización o asumir como propia la preocupación del cliente por el medioambiente.  

Una innovación constante 
El sector de la automoción ha demostrado haber hecho grandes esfuerzos en el desarrollo de tecnología 
para cumplir con diversos objetivos. Aun así, la transformación debe ser un esfuerzo constante del 
mercado.  

Katharina Hopp, vicepresidenta de Urban Solutions, argumentó en el WAC que hay que tener una 
“mentalidad ágil” a la hora de la innovación porque es bueno “una rápida adaptación”, escuchando y 
entendiendo las necesidades del consumidor. 

Asociación entre empresas 
En el presente más reciente, ya se ratifica que esta tendencia es una realidad. Por ejemplo, PSA y FCA 
han negociado su fusión para crear el cuarto grupo automovilístico más potente del mercado. En esta 
Conferencia Mundial de la Automoción se recalcó que es vital la asociación entre empresas ya sean 
startups, grandes empresas, gobiernos locales o Administraciones centrales.  

Y es que se indica que para hacer frente a desafíos globales y complejos, se necesita una unidad y acción 
conjunta. Como frentes que necesitan una respuesta global se indican el problema de las emisiones y el 
desarrollo del vehículo autónomo. 

Conectividad e información 
Sin duda, es una tendencia que ya lleva algún tiempo puesta sobre la mesa del sector del automóvil. 
Cómo gestionar la información generada por la conectividad y la tecnología, uno de los mayores retos 
del futuro. La conectividad juega un papel increíblemente importante en el futuro de la movilidad. Se 
tendrán que utilizar conexiones de una gran potencia, por ejemplo, para lograr un desarrollo real del 
coche autónomo.  

Los vehículos autónomos y los eléctricos 
Diferentes estudios y previsiones auguran una generalización casi masiva del eléctrico y el autónomo en 
nuestras sociedades de cara a los próximos años. Sin embargo, aún existen trabas e impedimentos que 
dificultan su expansión entre los consumidores. Como aspectos a destacar, el discurso de los 
representantes se centró en el uso de la inteligencia artificial y el desarrollo de baterías menos 
contaminantes, con más duración y con menos costes de producción. 



Green Gas Mobility Summit 
 
La nueva edición del congreso de GASNAM tendrá lugar los días 1 y 2 de abril de 2020 en Madrid y 
en un momento en el que la sociedad se enfrenta a dos grandes retos: por una parte, garantizar la calidad 
del aire para preservar la salud de los ciudadanos y, por otra, proteger el planeta del cambio climático. 

En este contexto, el uso del gas natural, el biometano y 
el hidrógeno en la movilidad juega un papel 
imprescindible para avanzar hacia la consecución de los 
objetivos climáticos y la descarbonización del trans-
porte. 

El Congreso anual de Gasnam se ha consolidado como 
una cita imprescindible en la que se encuentran los 
máximos representantes del sector del gas natural y 
renovable para debatir acerca de los retos energéticos y 
climáticos a los que se enfrenta el sector del transporte, 
tanto terrestre, como marítimo. 

Más información se puede obtener aquí. 

En nuestro boletín anterior, la cita que hacíamos del 
Congreso de GASNAM se refería a la última edición 
celebrada en el pasado año 2019. 
 

 
 
 

Menos víctimas mortales de circulación 

 
Según leemos en la revista Viajeros, el año 2019 ha sido un año récord, tanto por el descenso de las cifras 
totales de víctimas mortales en nuestras vías interurbanas, como por ser la primera vez que no se registra 
ningún fallecido por accidente en autocar. 

El Balance de Seguridad Vial 2019, presentado por el Ministerio de Interior, indica que según las cifras 
provisionales, en las vías interurbanas hubo un total de 1.007 accidentes mortales, un 6,7% menos que 
en el año anterior. En total se registraron 1.098 personas fallecidas en esos accidentes, un 7,6% menos 
que en 2018. En cuanto a heridos graves, hubo también un descenso del 3,8%.  

Las cifras han mejorado incluso teniendo en cuenta que también aumentó la movilidad 
(desplazamientos, parque de vehículos y número de conductores). 

Las vías convencionales siguen siendo las más peligrosas (800 personas fallecieron en estas carreteras). 
El tipo de accidente más común es la salida de la vía, que supone el 39% de los casos. Por edad, se puede 
decir que es la franja de entre 45 y 54 años la más afectada (20%), seguida muy de cerca por los mayores 
de 65 años (19%). Entre los jóvenes de 15 a 24 años, se han reducido los accidentes y suponen ahora el 
10% del total de fallecidos. El número de víctimas mortales entre los usuarios vulnerables (motos, 
ciclistas, peatones…) va en aumento (40%) mientras desciende la de los ocupantes de vehículos de cuatro 
ruedas (46%). 

Los sistemas de seguridad podrían haber salvado al 50% de los fallecidos que no llevaban cinturón o 
casco. En el caso de accidentes de turismos y furgonetas con víctimas mortales, el 20% no llevaba el 
cinturón, 116 fallecidos. En el caso de motos y bicis, no llevaban el casco 11 de los 264 fallecidos en 
motocicleta, ni 16 de los 40 ciclistas fallecidos. 

http://www.greengasmobilitysummit.com/


Adiós a las llaves del coche. Su historia  
 
En 1900, arrancar un vehículo era un proceso complejo que comprendía unos diez pasos diferentes, que 
tan solo un conductor bien formado podía dominar. Activar el arranque con un interruptor giratorio era 
solamente uno de esos pasos. Por eso, los ladrones de coches necesitaban ser bastante decididos. 

El año 1910 marcó el nacimiento de la llave 
del automóvil en su sentido más amplio y 
el inicio de una larga historia en la 
prevención del robo de coches. Las llaves 
se utilizaron para bloquear el circuito 
eléctrico de la ignición, pero los conduc-
tores de automóviles todavía tenían que 
arrancar el motor.  

En la década de 1920, la gente comenzó a 
cerrar con llave las puertas de sus coches, 
pero necesitaban una llave separada para 
hacerlo. El interruptor de arranque de 
encendido se convirtió gradualmente en la 

norma. No solo bloqueaba el circuito eléctrico, sino que también encendía el motor de arranque. Una 
vez que se retiraba la llave, el volante se podía bloquear. Algo normal hoy en día, pero de alta tecnología 
en aquel entonces. 

Por otra parte y como la extravagancia nunca pasa de moda se vieron cosas bastante raras, como por 
ejemplo, a la reina Soraya de Irán se le fabricó una llave de oro personalizada para su Mercedes 300 SL.  

En los años sesenta, algunos coches tenían dos llaves diferentes: una para abrir la puerta y otra para 
arrancar. Poco a poco, disponer de una única llave para la cerradura de la puerta y el encendido, se 

convirtió en la norma.  

Alrededor de 1960, las llaves de los 
automóviles comenzaron gradualmente a 
tener su actual apariencia, manteniéndola 
en la década de 1980 e incluso más allá. 

A mediados de la década de 1990, los 
sistemas de cierre centralizado comen-
zaron su avance triunfal. Desde entonces, 
los conductores ya no tenían que caminar 
alrededor del vehículo cerrando cada 
puerta por separado. 

Las primeras llaves por control remoto 
inalámbrico hicieron que bloquear y desbloquear un coche fuera aún más sencillo. Un clic y todas las 
puertas están abiertas. Si los conductores no pueden recordar exactamente dónde aparcaron su 
automóvil, el control remoto inalámbrico les ayuda a encontrarlo: un destello en los intermitentes 
cuando se desbloquean las puertas, muestra exactamente dónde está. 

El progreso no se detuvo con el control remoto inalámbrico. Los sistemas de cierre sin llave, que 
debutaron en los coches producidos en 1999, permiten a los conductores no solo bloquear y desbloquear 

las puertas, sino también arrancar el 
motor con solo presionar un botón.  

Con los sistemas convencionales de acceso 
y arranque sin llave, ésta aún debe llevarse 
en el bolsillo. Para abrir la puerta y 
arrancar el motor, se comunica con el 
automóvil mediante una señal de radio en 
el rango de baja frecuencia (LF) o de 
frecuencia ultra alta (UHF). En la lucha 
contra los ladrones, la industria automo-
triz está perfeccionando constantemente 
los sistemas existentes. 

Ahora, el sistema Perfecttly Keyless de 
acceso y arranque sin llave de Bosch para automóviles funciona con una llave virtual almacenada en el 
teléfono móvil. Los sensores instalados en el vehículo reconocen el teléfono del propietario como si fuera 
una huella digital y lo abren solo para él. El control de la llave digital enlaza la aplicación y el vehículo a 
través de la nube. Al final, esto supone que la llave del coche puede quedarse en casa.  

Y nos queda incluso por ver, el acceso al vehículo sin el teléfono móvil. Adiós a las llaves del coche. 



Esta es la situación de los coches diésel  
 
Los coches diésel viven su peor momento. La persecución que sufren en cuanto a legislación los ha 
convertido en los malos de la película, bajando considerablemente el interés por parte del comprador. 
Tanto es así que varias marcas han dicho adiós al diésel o lo han eliminado de la gama mecánica de 
ciertos modelos, una situación que afecta a todos los apartados de la industria. Esta es la situación de los 
coches diésel según Enrique León en autobild.es. 

Si baja el interés por los coches diésel, lógicamente, baja su venta. Según los expertos, en la compra de 
un coche influyen varios criterios, estando entre ellos la contaminación. De media, uno de cada dos 

clientes tiene especialmente en cuenta este 
criterio, evitando la compra del diésel o inclu-
so decidiendo no adquirir ninguno. 

Con esta influencia en el comprador, el 
número de ventas totales de coches diésel ha 
descendido, pasando de dominar por comple-
to el mercado a pelear de tú a tú con el de 
gasolina perdiendo en muchos casos la pelea. 
Por mucho que los fabricantes se esmeren, 
anunciando cifras de consumo y emisiones 
imbatibles, la incertidumbre lleva al compra-
dor a no arriesgarse, eligiendo otra opción o 
simplemente no comprando ninguna. 

Según ANFAC, el diésel se ha desplomado 
hasta llegar a una cuota inferior al 30% en 2019. En todo el año 2018, la cuota del diésel fue del 35,8%, 
cayendo su cuota en el interanual más de 10 puntos. En enero de 2018, un 41,8% de los coches de nueva 
matriculación eran diésel. Y hace unos cinco años, el 70% de los modelos que se vendían en nuestro 
mercado eran para las versiones diésel. 

En el mercado de segunda mano pasa exactamente igual. Cuando el interés por el coche diésel baja lo 
hace tanto en el mercado del coche nuevo como en el de segunda mano. Esto ha provocado que los 
diferentes concesionarios especializados en la venta de segunda mano vean en sus campas como los 
coches diésel no se venden. Igualmente ocurre con los particulares, que cada vez tienen más problemas 
en dar salida a sus coches. 

Los expertos ponen fecha de caducidad al diésel en las grandes ciudades en un plazo de unos cinco años. 
Según aseguraba la consultoría Oliver Wyman, los coches diésel quedarán prohibidos en España en 2025. 
En un primer momento, se habló de una prohibición para 2040, finalmente la prohibición de los coches 
diésel no se ha incluido en la nueva Ley de Cambio Climático y Transición Energética española. En 
ciudades como Roma u otras europeas sí se habla de 2025 como fecha límite. 
 
 
 
 

Debate en el Máster en Negocio Energético 
 
Guillermo Wolff (presidente de nuestra Comisión Técnica de Motores, Combustibles y Lubricantes) 
ha participado el pasado 17 de diciembre de 2019 en un debate sobre movilidad encuadrado en el ‘Máster 

en Negocio Energético’, que organiza el Club 
Español de la Energía. 

El debate estuvo moderado por Francisco 
Laverón, responsable de Prospectiva Energé-
tica de Iberdrola, e intervinieron también 
Ignacio Núñez, responsable del Departamento 
de Grandes Consumos en Madrileña Red de 
Gas y presidente del Comité de Movilidad de 
SEDIGAS, Arturo Pérez de Lucía, director 
general de AEDIVE y Eduardo González, 
subdirector general de Coordinación de 
Acciones frente al Cambio Climático de la 
Oficina Española de Cambio Climático. 

Como temas a reseñar destacaron el reto de las emisiones de CO2 en el sector de automoción, la 
tendencia de la electromovilidad en todas sus variantes y el papel de los carburantes alternativos, 
destacando el interés del alumnado tanto por el gas natural como por el hidrógeno. 

  



La reducción del neodimio en los motores eléctricos 
 
Toyota ha desarrollado el primer imán resistente al calor y con menos neodimio, un metal sólido del 
grupo de 17 tierras raras que presentan propiedades similares, como el lantano, el cerio, el terbio y el 
disprosio. Los imanes de neodimio se utilizan en varios tipos de motores eléctricos, como los de gran 
potencia instalados en los vehículos electrificados y cuyo uso se espera que aumente rápidamente en el 
futuro.  

Este imán de nuevo desarrollo, no utiliza terbio (Tb) ni disprosio (Dy), que son tierras raras también 
categorizadas como materiales críticos por razones geopolíticas y económicas y que son necesarios para 
los imanes termorresistentes de neodimio. Una parte del neodimio ha sido sustituida por lantano (La) y 
cerio (Ce), que son tierras raras de menor coste, con lo que se disminuye la cantidad de neodimio 
empleada en el imán para la fabricación de motores eléctricos. 

El neodimio juega un papel importante en el mantenimiento de la alta coercitividad (la capacidad de 
mantener la magnetización) y la resistencia al calor del motor. Al reducirlo y  reemplazarlo por  lantano 
y cerio se produce una disminución en el rendimiento del motor. Para evitarlo Toyota ha aplicado una 
serie de tecnologías para reducir el neodimio al 50% manteniendo el rendimiento: 

- Reducción del tamaño de los granos del imán a una décima parte o menos de los encontrados en los 
imanes de neodimio convencionales. 

- Superficie de grano de dos capas de alto rendimiento. Es posible utilizar el neodimio de manera 
eficiente, aumentando la concentración de neodimio en la superficie de los granos del imán. 

- Proporción específica de lantano y cerio. Toyota descubrió una relación específica con la que el lantano 
y el cerio, pueden alearse de modo que se suprima el deterioro de las propiedades de resistencia al calor 
y coercitividad. 

 Toyota espera que este nuevo tipo de imán sea útil para expandir el uso de motores en diversas áreas, 
como automóviles y robótica, así como para mantener un equilibrio entre la oferta y la demanda de 
valiosos recursos de tierras raras. A partir de ahora trabajará para mejorar aún más el rendimiento y 
evaluar su aplicación a la vez que acelera el desarrollo de la tecnología para su producción en masa, 
estable y de bajo coste. 

La compañía emprenderá este desarrollo con el objetivo de lograr su aplicación práctica en motores para 
vehículos electrificados de alto rendimiento en los próximos 10 años.  



La Inteligencia Artificial en el automóvil se estanca 

La Inteligencia Artificial hará posible que los vehículos de conducción pilotada reaccionen 
apropiadamente en situaciones altamente complejas, igual a como lo haría un conductor humano, o 
quizás incluso mejor. Como una parte de la tecnología de información, la Inteligencia Artificial se 
propone equipar a las máquinas con capacidades similares a los seres humanos. Sin embargo, parece 
que el avance en este sentido está siendo más lento de lo esperado hace unos años cuando se iniciaron 
los primeros proyectos, según nos lo indica Alfonso Aguilera en vozpopuli.com. 

Y es que un nuevo estudio del Instituto de Investigación de Capgemini señala que solo el 10% de las 
grandes empresas automovilísticas está implantando proyectos de Inteligencia Artificial (IA) a niveles 
de escala en toda su estructura, y sugiere con ello que están perdiendo una oportunidad que podría 
incrementar su beneficio operativo en hasta un 16%. El informe también muestra que el número de 
empresas del sector que están implantando proyectos de IA es ahora menor que en 2017, pese a las 
ventajas que esta tecnología vislumbra en materia de costes, calidad y productividad. 

Para este estudio se entrevistó a 500 
directivos de grandes empresas de la 
industria de la automoción en ocho 
países, sobre la base de un estudio 
comparable de 2017, para identificar la 
evolución de las tendencias de la 
inversión e implantación de la IA. El 
informe identifica dos razones para el 
escaso avance en la adopción de la IA. 
Uno, los obstáculos para la transfor-
mación tecnológica siguen siendo signi-
ficativos, principalmente por la falta de 
disponibilidad de datos y por la carencia 

de las competencias necesarias. El segundo, las altas expectativas puestas inicialmente sobre la IA se han 
transformado en una perspectiva más comedida y pragmática conforme las empresas afrontan la 
realidad que supone el proceso de implantación. 

Debido a ello, la implantación de IA a escala experimenta un crecimiento lento y, desde 2017, el número 
de empresas de la industria de la automoción que han implantado con éxito la IA en todos los niveles de 
la organización ha aumentado solo de forma marginal (del 7% al 10%). Por el contrario, ha sido más 
significativo el aumento del número de empresas que no utilizan la IA en absoluto (del 26% al 39%). 
Según el informe, solo el 26% de las compañías tienen en marcha proyectos piloto de IA, frente al 41% 
de hace dos años. 

Esto quizás se deba, sugiere el estudio, a que a las empresas les está resultando más difícil obtener la 
rentabilidad esperada sobre la inversión. Los resultados también revelan una disparidad considerable 
entre regiones: el 25% de las empresas estadounidenses está adoptando IA a escala, frente al 9% de las 
chinas, el 8% de las francesas, el 5% de las italianas y el 2% de las empresas indias. 

Según el estudio, el sector puede obtener beneficios sustanciales derivados de la adopción a escala de la 
IA. El escaso avance en la implantación de proyectos de IA constituye una gran oportunidad perdida 
para el sector. De acuerdo con los modelos elaborados para el estudio, un fabricante tipo de entre los 50 
más importantes del mundo que implante la IA a escala podría generar un incremento del beneficio de 
explotación de entre el 5 y el 16% o, lo que es lo mismo, entre 200 y 700 millones de dólares, según los 
cálculos más moderados o los más optimistas. 

A ojos de la industria automovilística, la IA genera puestos de trabajo, no los destruye: El informe 
muestra que el sector está más convencido del potencial de creación de puestos de trabajo de la IA: el 
100% de los directivos afirma que la IA está creando nuevos puestos, frente al 84% de 2017. 

Los datos que maneja el estudio señalan que la implantación de la IA genera beneficios en todas las áreas 
de la industria de manera consistente. De media, ha generado un incremento del 16% en la productividad 
en el área de I+D, mejoras del 15% en la eficiencia operativa de la cadena de suministro y del 16% en 
operaciones/fabricación. Un ejemplo es Continental, que utiliza simulaciones de IA capaces de generar 
cada hora datos de pruebas de vehículos equivalentes al recorrido de 8.000 kilómetros, frente a los datos 
equivalentes a un recorrido de 10.000 kilómetros que se obtenían cada mes con las pruebas anteriores 
de conducción física. 

Markus Winkler, vicepresidente ejecutivo y responsable a nivel mundial del Sector Automoción de 
Capgemini, comenta: “Estos resultados muestran que el avance de la IA en la industria automovilística 
hace frente a numerosos obstáculos. Algunas empresas están logrando avances considerables, pero otras 
están teniendo dificultades para centrarse en los casos de uso más efectivos. Los fabricantes de vehículos 
deben empezar a darse cuenta de que la IA no es una oportunidad aislada, sino una capacidad estratégica 
necesaria para definir un futuro en el que deben gestionar las cuestiones relativas a la inversión, el 
talento y la gobernanza digital”. 



El cinturón de seguridad de tres puntos cumple 60 años 
 
Hace seis décadas Volvo presentaba al mundo por primera vez su cinturón de seguridad en ‘V’ con tres 
puntos de anclaje, un invento totalmente novedoso que ha demostrado su utilidad y eficacia, estimando 
que ha salvado más de un millón de vidas. 

El primer cinturón de seguridad de estas características se introdujo en 1959 por el ingeniero de Volvo 
Nils Bohlin. La marca sueca, en un acto de generosidad con la sociedad, decidió regalar la patente para 
que todos los fabricantes pudiesen copiar el diseño en sus vehículos. Sin duda, ese ha sido el regalo más 
grande de Volvo al mundo, el cual, poco tiempo después, se convertiría en una norma universal para 
todos los medios de transporte por carretera. 

Actualmente está demostrado que, en 
caso de accidente, el elemento de 
seguridad más importante es el cinturón, 
por ello resulta vital que cada nueva 
generación de conductores entienda la 
importancia de abrochárselo antes de 
iniciar cada trayecto. Un gesto de apenas 
dos segundos que podría salvarle la vida 
no solo al conductor, sino a todos los 
ocupantes del vehículo. 

En camiones, según el último Informe de 
Seguridad de Volvo Trucks 2017 -elaborado por el Equipo de Investigación de Accidentes de Volvo 
Trucks-, el 50% de los conductores de camión que no llevaban puesto el cinturón de seguridad y 
murieron en accidentes de tráfico podrían haber sobrevivido si lo hubieran llevado puesto. De este modo, 
aunque el número de accidentes de tráfico graves relacionados con camiones está disminuyendo, aún 
hay conductores que necesitan concienciarse sobre el uso del cinturón de seguridad. 

El sector del autobús, Confebus y la Fundación MAPFRE presentaron un informe conjunto también en 
2017 realizado con la ayuda de 9 compañías de autocares y la campaña #tefaltaalgo que pretendía 
difundir la necesidad del uso del cinturón de seguridad también en el autocar. 

Los autocares están implicados en menos del 1% de los accidentes en carretera. El autobús es 20 veces 
más seguro que el automóvil y hasta 300 veces más que la motocicleta. El uso del cinturón de seguridad 
reduce hasta un 80% el riesgo de lesión, sin embargo, según el estudio presentado, tan sólo el 20% de 
los pasajeros se lo abrochan cuando viajan en autocar. 
 
 
 
 

Fumar en el coche 
 
La lucha contra el tabaquismo continúa. El tabaco provoca más de 3 millones de muertes al año y el 12% 
de las enfermedades cardiovasculares en todo el mundo. 

En el sector del automóvil es trasladable esta situación. Fumar dentro del vehículo es una de las 
distracciones más frecuentes de los conductores, y, según datos de la DGT, las distracciones al volante 
causan el 60% de los accidentes y un 30% de las víctimas mortales. 

Es por todo ello por lo que el Ministerio 
de Sanidad y la Dirección General de 
Tráfico estarían barajando la opción de 
prohibir fumar al volante. Así, dicen que 
“impedir que se fume en los coches está 
entre otras medidas, pero hablaremos en 
el futuro cuando haya líneas claras. No se 
trata de una decisión política, sino de 
idoneidad según los criterios de seguiri-
dad, calidad y experiencia”. 

A día de hoy, en España no existe una legislación concreta que marque la norma de fumar dentro del 
vehículo. A pesar de ello, las autoridades policiales pueden sancionar a los conductores si consideran 
que por fumar no prestan la debida atención a la carretera. Además, existe la recomendación de no fumar 
cuando van en el coche mujeres embarazadas o menores a bordo del vehículo. 

Esta posible nueva normativa, se vería con buenos ojos por los españoles. Según una encuesta publicada 
por la Sociedad Española de Medicina de Familia y Comunitaria (SemFYC), el 54,2% de los encuestados 
estarían a favor de prohibir fumar al volante en cualquier situación. El porcentaje aumenta cuando hay 
niños menores dentro del vehículo. 



La Guzzi 65, la tercera en la motorización de España 
 
En la historia de la motorización en España hay tres vehículos clave que han sido el Seat 600 como 
turismo, el Citroën 2CV furgoneta en el transporte ligero, y la Guzzi 65 en el ámbito de las motos. En 
otros campos, como por ejemplo los camiones, ha habido diversos modelos de varias marcas, por lo que 
no puede hablarse de un único representante como protagonista en su sector, como sí es el caso de los 
modelos citados. 

Del Seat 600 ya se ha dicho todo lo que puede decirse, siendo este modelo el que generó un cambio 
cualitativo y cuantitativo sin parangón en la historia de España, no sólo en el ámbito de la automoción, 
sino sociológicamente hablando. 

La furgoneta Citroën 2 CV supuso no sólo el fin de los motocarros, e hizo posible a muchos 
emprendedores llevar sus mercancías y servicios a distancias hasta entonces impensables, 
permitiéndoles progresar de manera importante como era el caso de pescadores que podían servir 
directamente a varias lonjas y restaurantes, o a fontaneros, pintores, albañiles y cientos de profesionales 
de todo tipo, que podían prestar sus servicios en un área mucho mayor. 

En cuanto a la Guzzi 65, bueno será recordar que esta moto aparece justo antes de la década de los 
cincuenta, un largo lustro antes del gran desarrollo de la industria nacional de la motocicleta, siendo una 
moto que hoy definiríamos como minimalista y que tuvo gran utilidad en el medio rural, además de en 
las ciudades. Recuerdo que en muchos pueblos la Guzzi 65 era la moto de los carteros de Correos que 
iban de una población a otra con este vehículo. 

La marca Guzzi, de gran tradición en Italia, se estableció en España gracias a las gestiones de un 
personaje singular llamado Óscar Ravá, un italiano que vivía en Barcelona. Tenía la representación de 
Lancia, y tras llegar a un acuerdo con Guzzi para producir en España su nuevo modelo 65, creó la 
sociedad Motor Hispania S. A., trayéndose una moto de este tipo para desmontarla y poder así estudiar 
su producción. 

Ravá supo ver en la Guzzi 65 a una moto que se adaptaría muy bien a nuestro mercado, ya que estaba 
pensada para las penurias de la postguerra italiana que eran perfectamente extrapolables a las nuestras, 
pero él no deseaba invertir en la creación de una fábrica, sino que su idea era la de aprovechar industrias 
ya existentes, recurriendo a Elizalde para que le hiciera los motores, y al rechazar esta marca la oferta, 
entabló contactos con la sevillana ISA (Industrias Subsidiarias de Aviación) que sí accedió a fabricarlos, 
recurriendo para el resto de la moto a Rabasa, fabricante entonces de bicicletas y que más tarde daría 
nacimiento a las Derbi, naciendo así las primeras Guzzi 65 en 1949 y habiendo previsto unas ventas en 
torno a 1.000 unidades/año.Pero esas primeras motos se vendieron con tal rapidez que las previsiones 
pasaron a ser de 5.000 unidades, y mientras que ISA aceptó el desafío para incrementar la fabricación 
de los motores, Rabasa no quiso comprometerse en firme, recurriendo entonces Ravá a la firma EMTISA 
que era la que le había realizado los depósitos de gasolina para esas primeras Guzzi. (sigue) 



La barcelonesa EMTISA (Estampaciones Metálicas Tió S.A.), que había iniciado su aventura en la 
automoción produciendo piezas para Ford Motor Ibérica antes de la Guerra Civil, aceptó el desafío 
fabricando la totalidad de la moto excepto el motor y el cambio, y también hacía algunas piezas para 
dicho motor gracias a su sección de fundición de aluminio, efectuándose todo ese trabajo en la fábrica 
de la calle Castillejos de Barcelona. 

En definitiva, en Motor Hispania recibían el bastidor totalmente acabado desde EMTISA y el motor 
desde ISA, y su trabajo consistía en poner los tornillos que fijaban el motor al bastidor y algún que otro 
cable, limitándose su actividad a la acción comercial. Ese consejo de que "Comprarás y venderás pero 
nunca fabricarás" tuvo en Óscar Ravá su máxima expresión. 

Con EMTISA e ISA las cantidades fabricadas fueron creciendo de manera extraordinaria, y así se llegó a 
mayo de 1952 con 8.000 motos producidas que fueron 10.000 en julio, sobrepasando las 25.000 en 1954, 
y cuando la Guzzi 65 dejó de fabricarse en 1964, la producción total estaba en torno a las 100.000 
unidades, habiendo incorporado ya Motor Hispania otros modelos de Guzzi a su catálogo, todos ellos 
fabricados de la misma manera, esto es, motor y cambio en ISA y el resto en EMTISA, y a pesar de lo 
peculiar que resultaba este sistema, lo cierto es que las Guzzi fueron un buen negocio para todos los 
implicados. 

Cuando desde los años setenta y en los países desarrollados la moto dejó de ser un vehículo utilitario 
para pasar a ser lúdico, tanto Ravá como EMTISA optaron por poner fin a las motos, máxime cuando en 
el terreno de las motocicletas pequeñas los japoneses estaban arrasando en todo el mundo, centrándose 
Guzzi en Italia en las motos de gran cilindrada, campo en el que siempre habían estado y que no resultaba 
viable en España, si bien en Sevilla se quedaron con gran parte del utillaje de EMTISA para proseguir 
allí la fabricación de motos durante algún tiempo. 

 

Características Técnicas 

Motor:  1 cilindro refrigerado por aire en posición casi horizontal  

Cilindrada: 65 cc 

Distribución: Motor de 2 tiempos 

Cambio: 3 velocidades 

Tracción: A la rueda trasera por cadena 

Suspensiones: Muelle delantero y trasero  

Frenos: De tambor accionados por cables 

Consumo: 6 litros de mezcla/100 km 

(Artículo de Pablo Gimeno, miembro de la Comisión Técnica de Vehículos Históricos de ASEPA) 
 
 
 
 
 
 
 

¿Quieres leer las revistas del Sector de Automoción? 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                            (Clicar sobre la portada de las revistas)  

https://www.transporte3.com/revistas/451/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.revistaviajeros.com/revistas/261/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
http://www.appcesvimap.com/descargas/revista/Revista110.pdf


La vida de ASEPA 
 
Continuamos con esta nueva pequeña sección donde damos a conocer someramente lo que vamos 
haciendo en nuestra Asociación, tanto sobre la actualización de nuestros datos principales, así como 
introduciendo algunas reseñas de las actividades que puedan ser de interés y que permitan a todos 
conocer mejor lo que hacemos cotidianamente en ASEPA. 

A la fecha del 16 de enero del 2020 contamos con 37 Protectores, 1.781 Socios y Adheridos, y 4.844 
Simpatizantes. En Linkedin tenemos 14.621 contactos y los Grupos ASEPA en esta misma Red cuentan 
con 1.438 miembros. Por último, mantenemos 8 Acuerdos de Colaboración. 

El pasado día 8 de enero ASEPA ha participado, junto con Sernauto y el Insia, en el análisis y decisión 
sobre el Premio a la Innovación que otorga el Grupo Luike y que se hará público el próximo día 28 
de enero en IFEMA Madrid. 

En estos momentos estamos cerrando las cuentas económicas de la Asociación correspondientes al 
2019 y preparando el presupuesto para este año 2020, que se deberá aprobar en la Asamblea General del 
próximo día 4 de febrero. 

La 8ª edición del ‘Curso de Especialización en Vehículos Híbridos y Eléctricos’ ha impartido 
ya los dos primeros módulos del curso (50 horas), comenzando este viernes día 17 el 3er. módulo de los 
seis que componen el curso completo. 

Estamos ultimando los detalles del Acuerdo de Colaboración con la Fundación Técnica Industrial 
que esperamos hacer público en el próximo Boletín de Noticias de Automoción de ASEPA. 

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). 
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