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¿Cómo está afectando el coronavirus a la automoción? 
 
El brote de coronavirus en China podría prolongar la caída de ventas de vehículos y descarrilar la 
producción del país y del mercado global, según informa Faconauto. 

El coronavirus continúa causando estragos por todo el mundo. Su expansión avanza y sigue afectando, 
especialmente, al continente asiático. China es uno de los mayores perjudicados por el virus al 
concentrar el mayor número de casos. El virus también ha infectado a distintos sectores económicos, 
causando distintas consecuencias. Pero, ¿cómo está afectando el coronavirus al sector de la automoción? 

En primer lugar, es importante señalar que distintas marcas del sector como Volkswagen, Toyota, 
Daimler, General Motors, Renault, Honda e Hyundai han realizado importantes inversiones en China. 

Esto se traduce en que disponen de acuerdos 
con empresas locales y productoras de China.  

Con el brote de coronavirus, muchas plantas 
se han visto obligadas a suspender su 
producción para evitar posibles contagios. 
Según la agencia de calificación S&P Global 
Ratings, dificultará, aún más, la salida de la 
recesión del sector. Con todo ello, se espera 
que China reduzca su producción en 
aproximadamente un 15% en el primer 
trimestre, incluso las consecuencias para el 

sector pueden ser aún mayores que para otros, ya que Wuhan es considerada como una de las ‘ciudades 
del motor’ de China. Representa alrededor del 9% de la producción del país asiático.  

La previsión para los próximos días, según los investigadores de S&P Global Ratings, es que el gobierno 
chino podría extender los cierres de fábricas para limitar el riesgo de contagio, afectando hasta la mitad 
de la producción de automóviles y componentes de China. 

Por su parte, Daimler y Volkswagen de Alemania han dicho que esperan reanudar la producción de 
vehículos en China. Volkswagen está más expuesto a posibles daños, porque tiene 24 plantas que 
fabrican automóviles o piezas en China. Se corresponde al 40% de su producción total.  

Sin embargo, el virus traspasa fronteras. La marca automovilística Nissan ha anunciado que se convierte 
así en el primer fabricante de automóviles japonés que parará sus instalaciones en su mercado doméstico 
por culpa de dicho virus. Y es que muchas marcas como Tesla o diferentes empresas coreanas dependen 
directamente del país chino. 
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Las matriculaciones de enero 
 
Las matriculaciones de turismos y todoterrenos volvieron a descender en el mes de enero, con el canal 
de ventas a particulares encadenando ya 16 meses de caídas consecutivas. 

Las matriculaciones de vehículos 
comerciales ligeros registraron una 
importante caída respecto del mismo 
mes de 2019, así como los vehículos 
industriales, autobuses, autocares y 
microbuses cierran el mes de enero 
también con caídas. 

Según Anfac, es preocupante el hecho 
de que las familias sigan sin optar por un 
coche nuevo y estén prefiriendo adquirir 
un vehículo muy antiguo, como 
demuestra el hecho de que las ventas de 
vehículos de más de 20 años crecieron 
un 17% en 2019. Es necesario apostar 
por la renovación del parque cuanto 
antes, para conseguir los objetivos 
comunes de lucha contra el cambio 
climático y de reducción de la contami-
nación”. 

Arancha García, responsable en funciones de Anfac y directora de Industria y Medio Ambiente en esta 
Asociación, resaltó que este año se ponen en el mercado “más de 70 modelos electrificados y alternativos 
con una previsión de crecimiento de más de 200 hasta 2025. Este incremento de la cartera de productos 
satisfará, sin duda, la demanda en términos de prestaciones, autonomía y asequibilidad para los usuarios. 
Sin embargo, se requiere una apuesta decidida por la electro-movilidad que nos permita pasar del 1,8% 
de cuota de mercado, con la que arranca este mes de enero, a cuotas cercanas al 37% para alcanzar los 
2,5 millones de turismos en 2030”. 
 
 
 
 

Go Mobility 2020 
 
Go Mobility tiene como objetivo fijarse como cita de referencia en el Sur de Europa para todos los 
agentes de la cadena de valor de la nueva movilidad entendida como sostenible, conectada, segura y 
accesible, en sus vertientes industrial y digital. Asimismo, busca convertirse en un punto de encuentro 
para fomentar intercambios de alto valor añadido, impulsar proyectos innovadores y promover la 
transformación industrial.  

Go Mobility no es solo un espacio expositivo. Es también un punto de encuentro que, del 11 al 12 de 
marzo, va a aglutinar buena parte del conocimiento europeo en torno a la nueva movilidad. 

Al programa que se ha diseñado para esta segunda edición de Go Mobility, se ha incorporado la Unión 
Europea que estará representada por Saki Gerassis, Policy and Data Officer de DG MOVE, el máximo 
organismo regulador a nivel europeo de la movilidad y el transporte.  

Además del programa de 
conferencias que se desarrollará 
durante la feria, también se han 
habilitado otros espacios donde 
compartir conocimiento en torno a 
la nueva movilidad. En el espacio 
‘Exhibition Corner’ los expositores 
tendrán la oportunidad de dar a 
conocer sus productos y servicios.  

En el ‘City Market Place’ diferentes 
ciudades europeas darán a conocer 

sus estrategias de movilidad. Además, Go Mobility ha reservado una zona de exposición para mostrar en 
formato póster Proyectos Europeos en movilidad sostenible.  

La oferta temática de Go Mobility es muy amplia con el objetivo de abordar las diferentes realidades que 
interactúan en el impulso y la consolidación de la nueva movilidad. El programa completo se puede 
consultar aquí.      

Automóviles 89.646 96.899 -7,5%

Derivados, furgonetas y pick-up 5.298 7.578 -30,1%

Furgones y chasis cabina <=3,5 t 5.376 6.466 -16,9%

V.I. Ligeros < 6 t 106 114 -7,0%

V.I. Medios 6 - 16 t 291 277 5,1%

V.I. Pesados > 16 t 1.803 2.155 -16,3%

Pasajeros 261 287 -9,1%

Híbridos y eléctricos* 15.182 8.992 68,8%

Gas (GLP+GNC+GNL)* 1.419 2.390 -40,6%

Fuentes: ANIACAM y ANFAC*

* Incluye: turismos, comerciales, industriales, autobuses y cuadriciclos
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La electrificación de la industria del automóvil en España 
 
Un automóvil medio tiene más de 30.000 piezas y el 75% de su valor final lo aporta la industria de 
componentes. Y sin embargo, esta industria de proveedores de automoción es una gran desconocida para 
el público. La columna vertebral de esta industria son las miles de pequeñas y medianas empresas que 
proporcionan componentes y sistemas esenciales para la industria del automóvil. En España hay más de 
1.000 empresas de componentes, que generan 370.000 puestos de trabajo directos e indirectos. En 
Europa, la industria de proveedores supone cinco millones de empleos, 600.000 millones de euros 
anuales en ventas, inversiones por 25.000 millones en I+D y 9.000 patentes registradas. 

Todo este tejido industrial se enfrenta a grandes retos por el cambio de paradigma que está 
experimentando la movilidad y, especialmente por la electrificación, que está removiendo los cimientos 
de toda una industria y amenaza la hegemonía europea en este sector. Por un lado, la industria asiática 
y estadounidense del vehículo eléctrico está creciendo a mucha velocidad. Sus fabricantes de automóviles 
están desarrollando fuertes capacidades de fabricación, respaldadas por una fuerte demanda local; y, en 

el caso de China, grandes ventajas 
competitivas por la toma de control 
de recursos clave para la producción 
de baterías y la tecnología para 
desarrollarlas y producirlas. Por otro 
lado, se están creando nuevos roles 
que serán ocupados por nuevos 
competidores procedentes de otros 
sectores tecnológicos. 

Ante todos estos retos, la agilidad y 
la planificación estratégica serán 
claves para mantener la competi-
tividad de la industria española de la 
automoción en un futuro cercano, 

como se explica en el Informe ‘La electrificación de los vehículos: ¿amenaza u oportunidad?’, realizado 
por Sernauto0 y Roland Berger. Para que la industria en su conjunto tenga éxito, es esencial una 
colaboración público-privada. El gobierno español debe colaborar con la industria para definir el entorno 
más adecuado y proporcionarle el apoyo necesario, porque el 10% de la economía española está en juego. 
Y lo mismo sucede a nivel europeo. El Libro Blanco ‘Future as we move’ de CLEPA (Asociación Europea 
de Proveedores de Automoción) insta a concentrar esfuerzos de todos los actores implicados para realizar 
con éxito la transición de la industria de automoción tradicional a la nueva movilidad y garantizar la 
competitividad de la industria europea de proveedores, un elemento esencial de la cadena de valor de la 
automoción. Estas son las 10 claves básicas para afrontar los grandes retos a los que nos enfrentamos: 

1. Producción europea de coches electrificados 

La electrificación es el centro neurálgico de la mayoría de los cambios que se están produciendo y una 
transformación necesaria para cumplir con los objetivos europeos de emisiones (los más estrictos del 
mundo). Los proveedores europeos lideran el desarrollo de híbridos suaves e híbridos enchufables, que 
pueden ser la tecnología puente hacia la movilidad eléctrica. En los eléctricos también hay fortalezas en 
motores en rueda y en sistemas de gestión de baterías.  

Algunos países de Europa están desarrollando capacidades de producción de vehículos eléctricos y los 
grandes OEMs están estableciendo plantas de fabricación en sus países de origen (Alemania, Francia y 
Reino Unido), tomando la delantera en el desarrollo del coche eléctrico en Europa. En España ya se 
producen dos automóviles eléctricos (Opel Corsa, en Zaragoza y Peugeot 2008, en Vigo; y está planeado 
otro modelo eléctrico en Madrid) pero nuestra industria de proveedores necesita reaccionar a tiempo 
para desarrollar capacidades nacionales y atraer más inversiones. 

2. Las baterías, componente clave 

El elemento clave de un eléctrico es la batería, que supone alrededor del 40% del valor añadido de un 
coche eléctrico. El mercado de baterías está centrado en Asia, en especial en China, que copa el 80% de 
la producción. Tan solo el 3% de las baterías se producen actualmente en países europeos, según cálculos 
facilitados por Daniel Calleja, director general de Medio Ambiente de la Comisión Europea. Además, el 
elevado peso de las baterías, de 300 a 500 kilogramos, supone un obstáculo logístico y hace necesario 
que su producción se realice cerca de las plantas de vehículos.  

La industria europea aspira a liderar la tecnología de baterías de próxima generación y espera que la 
Iniciativa Europea de Baterías promovida por la Comisión Europea, así como las estrategias nacionales, 
apoyen este progreso. La Ministra de Industria, Comercio y Turismo, Reyes Maroto, ha declarado que 
“España tiene que tener un papel protagonista en la Alianza Europea de las Baterías, porque contamos 
con los actores relevantes en toda la cadena de valor de la industria del automóvil y, especialmente, del 
sector de los componentes”. España no ha entrado en el primer IPCEI (Proyecto Importante de Interés 
Común Europeo, por sus siglas en inglés) de la Alianza Europea de las Baterías (compuesto por Francia, 



Alemania, Italia, Bélgica, Finlandia y Suecia); pero sí en el segundo, también liderado por Alemania y 
con once países. 

3. Acceso a materias primas 

Los proveedores europeos deben tener un acceso seguro a las materias primas y a los productos 
intermedios que necesitan, independientemente de su procedencia, para fabricar baterías y otros 
componentes. En el caso de las baterías de los coches eléctricos, China es el mayor suministrador de estos 
materiales, de él depende el 70% de las exportaciones mundiales. Brasil, EE UU, Rusia o Sudáfrica 
cierran el círculo. El riesgo de concentración de la producción está asociado en muchos casos a la escasa 
posibilidad de sustitución y el poco nivel de reciclaje, según un estudio de la Comisión Europea. 

La política de la UE debería apoyar el acceso seguro a estos materiales y evitar interrupciones en la cadena 
de suministro por conflictos comerciales o disputas geoestratégicas.  Al mismo tiempo, hay que apoyar 
los esfuerzos de I+D para desarrollar soluciones tecnológicas alternativas que puedan reducir la 
dependencia de materiales cuyas perspectivas de suministro son inciertas. 

4. Innovación 

La industria de proveedores de automoción es “uno de los mayores inversores privados de España en 
i+D+i. Vuestra contribución a una movilidad sostenible e inteligente es estratégica para la economía 
española y europea”, en palabras de Reyes Maroto. 

Con una inversión anual de más de 1.500 millones de euros, esta industria invierte en I+D+i más del 4% 
de su facturación, el triple que la media industrial. Este esfuerzo inversor se debe mantener, e incluso 
intensificar, en los próximos años para competir en un nuevo entorno y desarrollar soluciones 
tecnológicas relacionadas con la electrificación, la conectividad y la automatización. 

Muchas empresas están evolucionando de fabricantes de componentes a proveedores de sistemas 
completos, y desarrollan tecnologías en áreas como la electrificación, la conectividad y la inteligencia 
artificial. La industria española de proveedores está compuesta de grandes fabricantes de sistemas y 
piezas de primer nivel, pero también de pequeñas empresas muy especializadas.  

En la agenda de prioridades estratégicas en I+D+i de la Plataforma Tecnológica Española de Automoción 
y Movilidad (Move to Future, M2F), los sistemas de propulsión y combustibles alternativos, la 
automatización y la conectividad ocupan una posición destacada.  

5.  El proceso de ‘Softwerizacion’ 

Los coches eléctricos reducen la complejidad mecánica y, además de la batería, el software se convertirá 
en un factor diferenciador clave en ellos. El hardware mecánico reducirá su importancia en la cadena de 
valor y los proveedores tradicionales de la industria se van a enfrentar a nuevos competidores del sector 
de las TIC.  Para financiar las inversiones necesarias que exige este nuevo ecosistema, será indispensable 
que las empresas continúen con su actividad principal (en vehículos de combustión e híbridos) y 
mantengan su rentabilidad. 

6. Apoyo en la transformación 

La Unión Europea ha adoptado los objetivos de emisiones de CO2 más ambiciosos del mundo. En 2030, 
la media de emisiones de los vehículos vendidos por cada fabricante tendrá que ser de alrededor de 67 
gramos de CO2 por kilómetro, un 37% menos que los 95 gramos que han entrado en vigor en 2020. Para 
poder cumplirlo, alrededor del 40% de los vehículos de las gamas de los fabricantes tendrán que ser 
híbridos o eléctricos. 

Para afrontar esta transformación es necesaria la colaboración del sector público y privado. Por un lado, 



son necesarias una mejor infraestructura de recarga y la generación de cantidades suficientes de energía 
renovable; y por otro, mejoras tecnológicas en los coches eléctricos y economías de escala que permitan 
reducir su precio. Solo así los consumidores se podrán decantar por esta opción, y los fabricantes de 
automóviles y de componentes, asegurar su rentabilidad. 

7. Marco regulatorio 

Los proveedores europeos llevan mucho tiempo solicitando un enfoque para el cálculo de emisiones de 
CO2 “del pozo a la rueda” (‘well to wheel’) para tener en cuenta también las emisiones de la producción 
del combustible y generación de electricidad. Y, en una fase posterior, que se calculen las emisiones 
producidas por un automóvil en todo el ciclo de vida, incluyendo la producción de materias primas y 
componentes y el reciclaje, y no solo las que genera en su fase de utilización. Este cálculo equilibraría el 
‘terreno de juego’ para las diferentes tecnologías de propulsión. La Comisión Europea está examinando 
cómo integrar el ciclo de vida completo a la normativa sobre emisiones y se espera que sea considerada 
en futuras regulaciones. 

Es crucial favorecer el desarrollo de un marco regulatorio ‘inteligente’, tecnológicamente neutro y basado 
en criterios de eficiencia, apoyar a las administraciones nacionales en la implementación de dicho marco 
e integrar la normalización en las actividades innovadoras. 

8. Armonización técnica 

La industria europea y española de automoción es muy exportadora. Por este motivo, la armonización 
técnica mundial es un factor clave para reforzar su competitividad en esta nueva etapa. Los proveedores 
europeos de la industria automovilística están contribuyendo a su definición y apoyan la introducción 
del reconocimiento mutuo de la homologación internacional de vehículos completos (IWVVTA). Con 
requisitos técnicos comunes para los vehículos en todos los países, se podrían reducir los costes de 
desarrollo y evitar la duplicación de procedimientos administrativos; y los consumidores también se 
beneficiarían de vehículos más económicos y que cumplen unos requisitos comunes en todo el mundo. 

9. Conectividad y datos  

Otras de las grandes tendencias disruptoras de la nueva movilidad son la conectividad de los vehículos y 
la conducción automatizada. La industria europea, en su conjunto, está trabajando junto a las compañías 
de telecomunicaciones y los órganos reguladores para implementar estándares de comunicación V2V 
(Vehículo a Vehículo) y V2X (Vehículo a Todo).  

Los vehículos automatizados y conectados generarán enormes cantidades de datos, a partir de los cuales 
se pueden crear nuevos servicios y productos, revolucionar los modelos de negocio existentes y generar 
otros nuevos. Y la industria europea puede estar a la vanguardia en este terreno. Pero hay que crear la 
infraestructura apropiada y un marco normativo común para el tratamiento y la seguridad de todos los 
datos. Los proveedores europeos están deseosos de participar en el desarrollo de una normativa europea 
común que permita el flujo de datos y los ponga a disposición de todos los participantes en el mercado 
de forma justa y equilibrada.  

10. Formación y talento 

El capital humano siempre ha sido uno de los puntos diferenciadores de la industria española de la 
automoción. Pero el cambio de paradigma que está experimentando la movilidad requiere nuevas 
cualificaciones que hay que desarrollar. Es necesario adaptar el currículo formativo, tanto de la 
formación profesional como de la universitaria, para disponer de profesionales cualificados y preparados 
para los nuevos retos de la industria. Además, se hace cada vez más imprescindible contar con programas 
de formación continua para la recualificación del ‘talento interno’ en nuevas competencias digitales. 

Como se explica en el Libro Blanco ‘Future as we move’ “existe una competencia mundial para las 
personas con conocimientos de tecnología automovilística del siglo XXI y los proveedores europeos 
tienen que estar en condiciones de ganar esa carrera”.  

La formación es una prioridad estratégica para todo el sector. Es esencial trabajar en la adecuación de 
los planes de estudio a las necesidades reales de las empresas; establecer un período mínimo de prácticas 
profesionales; flexibilizar calendarios y horarios lectivos; impulsar los doctorados industriales y 
promover programas de FP Dual. (Es un artículo de Sernauto). 



¿Cómo van evolucionando los vehículos eléctricos? 
 
El mundo de los vehículos eléctricos ha evolucionado enormemente en los últimos años. Prueba de ello 
es que su autonomía ha aumentado un 135% durante los últimos seis años. En 2013, estos tenían una 
autonomía media de 137 kilómetros y en la actualidad, la media de este tipo de vehículos es de 322 
kilómetros. Nos lo cuenta Álvaro Avilés en autocasion.com. 

Según un informe hecho por la compañía Wisdom Tree, hace seis años un coche eléctrico cubría una 
distancia de entre 129 y 145 kilómetros con una carga completa. Actualmente, en caso de llenar sus 
baterías al 100%, la distancia que se podrá recorrer oscila entre los 241 y los 402 kilómetros. 

Estas mejoras en la autonomía están impulsadas por los avances tecnológicos que las baterías de los 
vehículos eléctricos han tenido en términos de densidad química y utilización de materias primas, ya 

que están reduciendo sus costes, y se espera 
que para 2025 estos vehículos sean compe-
titivos en comparación a los de motor de 
combustión interna. 

Asimismo, el tiempo para cargar uno de estos 
coches también se ha reducido, pasando de los 
40-60 minutos de media que necesitaba en 
2010 al entorno de los 20-45 minutos que 
necesitaba de promedio en 2019. 

De forma paralela, la infraestructura de carga 
también se está actualizando. La Comisión 
Europea ya anunció en octubre de 2018 su 

intención de invertir 100.000 millones de euros en el desarrollo de la capacidad de producción de las 
baterías de iones de litio.  

A raíz de todos estos impulsos, las ventas de vehículos eléctricos crecieron un 33% el año 2018 en el 
mercado europeo, al mismo tiempo que la comercialización de vehículos tradicionales se está 
desacelerando en todo el mundo. Los vehículos eléctricos vendidos en todos los mercados aumentaron 
hasta los 2,1 millones de unidades, lo que supone una penetración por encima del 2,3% en el mercado 
mundial de turismos. 

Según este informe, el mercado mundial de vehículos eléctricos “está creciendo rápidamente”, 
habiéndose multiplicado por seis desde 2013. El 61,8% de los vehículos eléctricos fabricados fueron de 
batería pura (EV), seguidos por los vehículos eléctricos híbridos enchufables (PHEV), en un 31,7%, y los 
vehículos eléctricos a pila de combustible (FCEV), con tan solo un 0,2% de cuota. 

En China, que cuenta con una participación del 55% del mercado mundial de vehículos eléctricos, la 
Asociación de Fabricantes de Automóviles (CAAM) prevé haber cerrado 2019 con un incremento de 1,6 
millones de unidades en las ventas de estos nuevos vehículos, en línea con su política ambiental. 
 
 
 
 

Las tres leyes de Asimov y los coches autónomos 
 
Las tres leyes de la robótica son un conjunto de normas elaboradas por el escritor Isaac Asimov que 
se aplican a la mayoría de los robots de sus obras y que están diseñados para cumplir órdenes. En ese 
universo, las leyes son “formulaciones matemáticas impresas en los senderos positrónicos del cerebro” 
de los robots (líneas de código del programa que regula el cumplimiento de las leyes guardado en la 
memoria principal de aquellos). Aparecidas por primera vez en “Círculo vicioso” (Runaround, 1942). 

Nuestro amigo y socio de ASEPA, Juan de 
Norverto, al hilo de los coches dotados de I.A 
nos pregunta ¿qué os parece que éstos 
incorporasen las tres leyes de Asimov así?: 
 

1. Un automóvil nunca dañará a un ser 
humano o, por inacción, permitirá que un ser 
humano sufra daño. 
  

2. Un automóvil debe obedecer las órdenes 
dadas por los seres humanos, salvo que entren 
en conflicto con la primera ley. 
 

3. Un automóvil debe autoprotegerse salvo que 
entre en conflicto con la primera o segunda ley. 

 

Y como conclusión se pregunta: ¿Hay otra alternativa? 



Los diésel modernos, ni lentos ni ruidosos 
 
Los avances en su proceso de combustión han cambiado por completo la fisionomía de estos vehículos, 
que presentan ya las mismas prestaciones que los vehículos de gasolina con un consumo bajo y menos 
emisiones. Lo vemos con una entrevista de Nacho Meneses de elpais.com a José María López, director 
del Instituto Universitario de Investigación del Automóvil Francisco Aparicio Izquierdo (INSIA) de la 
Universidad Politécnica de Madrid. 

De entre todos los falsos mitos que perduran sobre el diésel, quizá los más conocidos tengan que ver con 
una supuesta mayor contaminación y más alto nivel de ruido que los motores de gasolina. Pero no son 
los únicos: que si son más lentos, que si terminarán desapareciendo, que si en breve no podrán acceder 
al centro de las ciudades... 

Y, sin embargo, los avances introducidos en los últimos años hacen que los diésel modernos no se 
parezcan en nada a los que se fabricaban hace 15 años. Según Anfac, la Asociación Nacional de 
Fabricantes de Automóviles y Camiones, “los nuevos motores diésel, como cualquier motor de 
combustión interna en general, cumplen con la normativa sobre emisiones contaminantes más exigente 
del mundo (RDE), y son una tecnología importante para las reducciones de CO2". 

Descubre aquí algunas de las verdades del diésel 

La razón por la que los antiguos motores de gasoil eran más lentos y ruidosos que los de gasolina tiene 
que ver con la diferencia en el proceso de combustión, que en los diésel es de autoinflamación. “Este 
sistema provoca que haya un tiempo de retraso, que es el que transcurre desde que se inyecta el 
combustible hasta que se produce la autoinflamación. Hace años, este retraso era muy grande y hacía 
que los motores fueran más lentos”, explica José María López Martínez, director del INSIA. 

Sin embargo, los avances tecnológicos trajeron nuevas cámaras de combustión, mayores presiones de 
inyección y la incorporación de grupos de sobrealimentación (turbo), “lo que hizo que ese tiempo de 
retraso fuera menor y se pudieran alcanzar los mismos regímenes de giro que en los motores gasolina (y 
por tanto, de velocidad)”. 

El motor diésel Ingenium de cuatro cilindros de Land Rover, por ejemplo, ofrece elevados niveles de par 
desde bajas revoluciones para lograr una respuesta excelente y una aceleración mayor. Así, el Discovery 
Sport pasa de 0 a 100 km/h en 7,5 segundos gracias a sus 240 CV y 500 Nm de par motor, además de 
lograr un consumo de 6,4 litros por cada 100 km y unas emisiones de CO2 de 169 g/km en el ciclo 
combinado europeo, mientras la versión de 150 CV con transmisión manual logra unas emisiones de 
solo 123 g/km. El sistema de Recirculación de gases de Escape (EGR) incorpora por su parte un circuito 
de baja presión refrigerado, para reducir las pérdidas de bombeo y mejorar así la eficiencia. 

¿Y qué ocurre con el ruido? 

En los motores diésel, el ruido proviene de un fenómeno que tiene lugar durante el proceso de 
combustión, y que se conoce como marcha dura, “como consecuencia de la autoinflamación de una gran 
cantidad de combustible durante ese tiempo de retraso. Ello origina un pico de presión muy alto y rápido 
y una vibración mecánica, que es la que causa el ruido en estos motores”, cuenta López. Los mismos 



avances que ayudaron a reducir ese retraso y que consiguieron una mayor velocidad hicieron a su vez 
que el ruido disminuyera considerablemente, algo a lo que también han contribuido las mejoras en el 
diseño, al mejorar los soportes del motor y venir estos panelados con material absorbente del ruido, de 
manera que éste no pasa al interior del habitáculo. 

Los diésel modernos, ni lentos ni ruidosos 

En cuanto al ruido de escape, lo cierto es que es muy similar en ambos tipos de motor (diésel y gasolina). 
Los catalizadores, el turbo y el silenciador contribuyen a que ese ruido, limitado por las normativas 
europeas, sea casi imperceptible en los motores modernos. Es el caso de, por ejemplo, las versiones de 
150 y 180 CV del Range Rover Evoque, con 68 dB en movimiento. Y es que los motores Ingenium 
turbodiésel de la marca inglesa destacan por sus bajas emisiones y por un comportamiento 
especialmente suave, características que, cuando menos, les colocan al mismo nivel que las versiones de 
gasolina. 

Una evolución constante 

Si hay algo que parece seguro es que las normativas medioambientales comunitarias seguirán 
endureciendo los niveles máximos de emisiones permitidos en todos los vehículos impulsados por 
motores de combustión. Y precisamente por eso, los fabricantes seguirán adaptando sus versiones y 
optimizando su rendimiento. “Hoy en día, un vehículo diésel nuevo emite un 85% menos de NOx que 
los de más de 15 años, y un 99 % menos de partículas. Además, ya reducen las emisiones de CO2 en un 
25% respecto a sus homólogos de gasolina”, aseguran fuentes de Anfac. Según sus previsiones, en cinco 
años, las ventas de vehículos con motores diésel supondrán entre un 22 y un 28 % de la cuota de mercado 
en Europa. 

Para López Martínez, los diésel han dado un paso de gigante en los últimos años: “Ahora mismo, es un 
motor que lleva en el tubo de escape una serie de dispositivos de tratamiento de gases, para eliminar el 
monóxido de carbono (CO) y los hidrocarburos sin quemar (HC). También llevan incorporados un filtro 
de partículas, y el catalizador SCR con urea (AdBlue) contribuye a reducir los NOx”: al inyectar este 
líquido en los gases de salida, estos reaccionan con el NOx y lo convierten en nitrógeno y agua inofensivos. 
En consecuencia, los niveles de emisión son muy bajos y cumplen con la normativa EU6D. “Ahora pasas 
el dedo por el tubo de escape y lo sacas limpio. El estigma del diésel como un motor sucio ha desaparecido 
por completo”. 

Tanto es así que, para el director del INSIA, se trata sin duda del motor de mayor rendimiento de cuantos 
existen en la actualidad (ya sean de gasolina, gas natural o GLP). Land Rover, por su parte, cuenta con 
unas avanzadas instalaciones en las que se trabaja con los nuevos motores diésel para que estos cumplan 
todos los requisitos Euro 6, sometiendo a sus vehículos a más de tres millones de kilómetros de pruebas 
en carretera, exponiéndolos a condiciones reales y poniendo a prueba sus emisiones para conseguir que 
la experiencia de conducir sea no solo placentera sino, por encima de todo, medioambientalmente 
responsable. 

 

 



El hidrógeno y su efecto en la reducción de CO2 
 
El estudio ‘Hydrogen, Scaling up’, del Consejo de Hidrógeno demuestra que la aportación del hidrógeno 
es una piedra angular de la transición energética y presenta una hoja de ruta exhaustiva y cuantificada 
para escalar el despliegue del hidrógeno y su impacto sobre la transición energética. 

Además de ratificar que el hidrógeno va a ser un pilar clave de la transición energética, el estudio 
demuestra que este vector energético tiene el potencial de desarrollar actividades empresariales por 
valor de 2,5 billones de dólares y de crear más de 30 millones de puestos de trabajo para 2050. 

Desplegado a escala, el hidrógeno podría suponer una quinta parte de la energía final total consumida 
para 2050. Con ello, se reducirían las emisiones anuales de CO2 en unas 6 gigatoneladas con respecto a 
los niveles actuales. Además, se contribuiría aproximadamente a un 20% de la reducción necesaria para 
limitar el calentamiento global en dos grados Celsius. 

En el extremo de la demanda, el Consejo del Hidrógeno ve potencial para que el hidrógeno alimente 
entre 10 y 15 millones de turismos y 500.000 camiones para 2030, además de tener otros muchos usos 
en diversos sectores, como procesos industriales y materias primas, calefacción y energía de edificios o 
generación energética y almacenamiento. En total, el estudio pronostica que la demanda anual de 
hidrógeno podría multiplicarse por diez para 2050, hasta cerca de los 80 exajulios (EJ 1018), lo que 
supondría el 18% de la demanda energética final total en el escenario de dos grados de 2050. En un 
momento en que se espera que la población del planeta aumente en 2.000 millones de personas para 
2050, las tecnologías de hidrógeno tienen el potencial de crear oportunidades para un crecimiento 
económico sostenible. 

Para alcanzar la escala necesaria harían falta inversiones sustanciales: aproximadamente, entre 20.000 
y 25.000 millones de dólares al año hasta 2030, hasta un total de unos 280.000 millones. Dentro del 
marco normativo adecuado, que debe incluir políticas estables de coordinación e incentivación a largo 
plazo, el informe considera que recoger esas inversiones para aumentar la escala de la tecnología es 
viable. Actualmente, el mundo ya necesita inversiones de más de 1,7 billones de dólares en energía cada 
año, incluidos 650.000 millones en petróleo y gas, 300.000 millones en electricidad renovable y más de 
300.000 millones en la industria del automóvil. 

El Presidente de Air Liquide, Benoît Potier, explica que: “Este estudio confirma el lugar que debe ocupar 
el hidrógeno como pilar central en la transición energética, y nos alienta en nuestro apoyo de su 
despliegue a gran escala. El hidrógeno será inevitablemente uno de los catalizadores de la transición 
energética en ciertos sectores y geografías. Cuanto antes lo hagamos realidad, antes podremos disfrutar 
de sus beneficios al servicio de nuestras economías y sociedades”. 

“Las tecnologías están maduras y contamos con el compromiso de los actores del sector. Necesitamos 
un esfuerzo concertado por parte de las partes interesadas para hacerlo posible; y liderar ese esfuerzo es 
responsabilidad del Consejo del Hidrógeno”, aseguró el máximo responsable de Air Liquide. 

El lanzamiento de la nueva hoja de ruta se produjo durante el Foro de Innovación en Sostenibilidad, en 
presencia de 18 de los principales miembros del Consejo del Hidrógeno, encabezados por los 
copresidentes Takeshi Uchiyamada, Presidente de TMC, y Benoit Potier, Presidente y CEP de AirLiquide, 
a los que acompañaron el Prof. Aldo Belloni, CEO de The Linde Group; Woong-chul Yang, 
Vicepresidente de Hyundai Motor Company; y Anne Stevens, CEO de Anglo American. 



El Coche del Año 
 

Mágica alfombra de ilusión y vuela 
sobre el asfalto gris a poca altura, 
Máquina de placer, arquitectura 
contra toda distancia se rebela. 

Símil moderno de la carabela, 
te ofrece nuevos mundos y asegura 
don de la ubicuidad a la criatura 
si aprende a conducir en la autoescuela. 

Vaca sagrada, a precio libre crece 
y ante los periodistas comparece 
en pos de un premio justo y sin apaño. 

El día que señale mi Destino 
haré en un coche el último camino 
y yo lo votaré “Coche del Año”. 

                                              Enrique Hdez. Luike 
 
 
 
 

¿Cuál es el perfil del buen conductor? 
 
“¿Existe el coche fantástico?” se preguntan desde Aema-ITV. Y la respuesta, en su opinión, es que no 
hay coches fantásticos, sino conductores responsables. Lo leemos en posventa.info. 

¿Maniático? No, sólo previsor, meticuloso. Aunque se arriesgue a que le llamen ‘rarito’, el buen 
conductor se asegura antes del viaje de que los papeles están en orden. No se le ocurre salir en carretera 
sin la ITV pasada y sin el seguro en vigor. Tendrá toda la documentación dentro del coche, por si se la 
exigen, y la pegatina que certifica que el coche ha pasado la inspección técnica de vehículos y está en 
disposición de circular. 

Previsor. El buen conductor no se la juega. No compra ruedas baratas de dudosa procedencia o sin 
fecha de caducidad, ni alarga la vida a las que lleva. Controla o pide en el taller que revisen la presión, la 
huella. Los estudios apuntan a que más de la mitad de los accidentes de tráfico están relacionados con 
un mal estado de las ruedas del coche. No es su caso. 

Ver y que le vean. Sabe que el alumbrado y la iluminación suponen más del 24% de los defectos graves. 
Y que antes de llegar a fundirse, una lámpara puede llegar a perder hasta un 30% de su luminosidad, por 
eso no arriesga. De noche, se asegura que las largas y las antiniebla no fallen. 

Apretarse el cinturón… de seguridad. Todos sin excepción. Aunque es la parte más olvidada, en la 
revisión del coche el inspector revisará que funcionan correctamente. Según el Manual de la ITV, donde 

vienen recogidas las especificaciones 
para cada tipo de vehículo, deberá 
llevar cinturón en todos los asientos 
‘excepto en asientos transversales al 
sentido de la marcha’. Y eso lo sabe el 
conductor perfecto, como sabe que los 
espejos no son para verse, sino para ver 
y que el claxon no puede no funcionar. 
Es un elemento de seguridad que las 
ITV revisan a fondo. 

No se pasa de frenada, ni con los 
frenos ni con su conducta. Si conduce, 

no bebe; descansa bien si tiene por delante un largo viaje. Y, por supuesto, los frenos revisados. 

Cortés (“que no quita lo valiente”). De ceder el paso, de permitir adelantar, de facilitar el recorrido, de 
usar los intermitentes, de guardar la distancia reglamentaria, de no amenazar con el claxon, de quitar 
las largas si viene un coche de frente, de no coger el móvil… De eso depende que la circulación fluya o 
estar atrapado en un atasco. O en algo peor. 

Sostenible y ecológico. La conciencia del buen ciudadano se traslada a su coche. Conduce de forma 
eficiente para gastar menos combustible y contaminar lo menos posible, no tiene el motor encendido si 
no hace falta y nunca tirará nada por la ventanilla del coche. 



Ford Y, el Ford Popular 
 
Desde los años del Ford T, y para atender a su gran demanda mundial, en Ford montaron fábricas en 
otros países que -en lo que después llamaríamos sistemas CKD- montaban dichos Ford T a partir de las 
piezas que les llegaban desde Estados Unidos, siendo la fábrica instalada en el Reino Unido la primera y 
la principal fuera de su país de origen. 

En lo que al resto de Europa concierne, se montaron otras fábricas en Alemania y en España, 
concretamente en el Puerto de Santa María, fábrica que por motivos diversos fue posteriormente 
trasladada a la Zona Franca de Barcelona, creándose la sociedad anónima Ford Motor Ibérica que montó 
sobre todo camiones, así como los legendarios tractores Fordson y, en pequeñas tandas, también 
automóviles, y la posterior puesta en producción del Ford Y, que seguidamente veremos, unida a su gran 
éxito comercial, hizo pensar a los responsables europeos de la marca en potenciar las instalaciones 
españolas desde las que se atendería, además de España, a Portugal, al norte de África y eventualmente 
otros mercados, contando además con las ventajas que tenía producir aquí gracias a las disposiciones 
proteccionistas de la época de Primo de Rivera, que daban claras ventajas a los productos nacionales 
frente a los importados. 

El Ford Y 

Tras la Primera Guerra Mundial, y debido fundamentalmente a motivos fiscales, los automóviles 
europeos pasaron a tener cilindradas claramente inferiores que las de los norteamericanos, diseñando 
Ford en Estados Unidos y para Europa un nuevo modelo denominado ‘Y’ que, curiosamente, marcaría 
las líneas de toda la gama Ford, con una parrilla de radiador en V y, en un primer momento, con 

carrocería de dos puertas. 

Este modelo ‘Y’, conocido también como 
Ford 8 HP y, más tarde, como Ford 
Popular, se produjo en Inglaterra desde 
1932 y en España desde finales de ese 
mismo año en CKD, pero cada vez con 
más componentes españoles, pudiendo 
hablarse de una fabricación ya ‘muy 
nacional’ desde 1934, año en que se 
ofertó también la versión de cuatro 
puertas, existiendo otros leves cambios 
estéticos. 

Así las cosas, la fábrica sita en la 
barcelonesa Avenida de Icaria se fue 
agrandando, ya que se seguía con los 
camiones, con los tractores y logrando 
desde 1934 una producción de cierta 

entidad de los Ford Y -aquí apodados ‘foritos’- así como pequeñas series de otros automóviles y, lo que 
es más importante, con un ritmo de producción creciente, algo a lo que contribuyó el competitivo precio 
del ‘Y’ de 7.350 pesetas en 1935 y que bajó a 6.650 en 1936, lo que le daba la mejor relación calidad/precio 
del mercado español. 

A este modelo se añadió en 1935 el nuevo Ford 10 HP, por lo que todo apuntaba a un firme asentamiento 
de Ford en nuestro país, estando previstas importantes inversiones en la segunda mitad de 1936, cosa 
que, por motivos obvios, no llegó a producirse, pero sí quedaron varios miles de Ford ‘españoles’ como 
testimonio del que fue en gran medida el primer automóvil realmente construido en serie en España, 
muchos de los cuales rodaron por nuestras carreteras y ciudades hasta muy entrados los años cincuenta. 

Características Técnicas 

Motor:   Delantero longitudinal, de 4 cilindros en línea refrigerado por agua 
Cilindrada  933 cc 
Distribución  Eje de levas lateral. Válvulas laterales 
Potencia  21 CV   
Cambio  3 velocidades y marcha atrás 
Tracción  Trasera 
Bastidor  Chasis y, sobre él, una carrocería ‘todo acero’  
Suspensión delantera Eje rígido  
Suspensión trasera Eje rígido 
Frenos   De tambor a las cuatro ruedas accionados por cables  
Batalla   198 cm  
Peso   670 kilogramos 
Velocidad máxima 90 km/h   
Consumo  8-10 litros/100 km 
 

(Pablo Gimeno, Comisión Técnica de Vehículos Históricos de ASEPA)  



Nueva norma de gestión integral de talleres 
 
TÜV SÜD nos invita al Webinar: ‘Nueva norma de gestión integral de talleres de reparación de vehículos 
- TÜV SÜD MS CBS’ que organiza para el viernes 6 de marzo de 2020, online de 10:30 h. a 11:30 h. 
Gratis para los lectores de este boletín. 

Su objetivo es dar a conocer de 
primera mano los requisitos, 
ventajas y el proceso de 
certificación del uso de la marca 
de certificación TÜV SÜD MS 
CBS. 

El ponente será Iñaki Alonso Marigómez, Consultor de TÜV SÜD Car Business Services. Profesional con 
dilatada experiencia en estrategia empresarial, satisfacción de cliente, gestión de proyectos, plan de 
negocio, gestión de concesionarios, talleres y almacenes de recambios y procesos de calidad. 

Este Webinar está destinado a gerentes, responsables de posventa, responsables de taller y/o 
responsables de calidad en talleres de reparación de vehículos. Inscripciones aquí. 
 
 
 
 

Nuestros Protectores 
 
En una nueva sección de este Boletín incluiremos iniciativas y actividades de interés desarrolladas por 
nuestros Protectores. Clicar en (*) para acceder. Estas son las primeras: 

Te ofrecemos una agenda anual completa de más de 90 encuentros, congresos y 
jornadas. Aquí tienes los más destacados (*). 
 
Avanza largo recorrido ahorró 2,6 toneladas de residuos de aceite y más de 4.000 litros 
de aceite en 2019 (*). 

 
En 2020, Citroën electrifica su firma de marca igual que toda su gama: ‘inspirëd by 
you all’ (*). 
 
El parque de vehículos a gas natural cierra 2019 con un crecimiento del 60% (*). 

 
100 years of development spirit (*). 
 
Peugeot revalida en 2019 su liderazgo en el mercado total en España (*). 

 
 

  
 
 

¿Quieres leer las revistas del Sector de Automoción? 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                            
 
 
                                                                      (Clicar sobre la portada de las revistas)  

http://www.appcesvimap.com/descargas/revista/Revista110.pdf
https://www.revistaviajeros.com/revistas/262/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.transporte3.com/revistas/452/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.tuv-sud.es/es-es/recursos-del-cliente/eventos/webinar-online-nueva-norma-gestion-integral-talleres-reparacion-vehiculos-tuv-sud-ms-cbs?utm_source=banner-firma&utm_medium=banner&utm_campaign=webinar-ms-cbs&utm_content=ms&utm_term=webinar-ms-cbs
https://www.aec.es/eventos/proximos-eventos/
http://blog.avanzabus.com/avanza-programa-sostenibilidad/
http://blog.avanzabus.com/avanza-programa-sostenibilidad/
https://www.citroen.es/universo-citroen/noticias/citroen-electrifica-su-firma-inspired-by-you-all.html
https://gasnam.es/el-parque-de-vehiculos-a-gas-natural-cierra-2019-con-un-crecimiento-del-60/
https://www.mahle.com/en/100-years/
https://noticias.peugeot.es/blog/peugeot-revalida-en-2019-su-liderazgo-en-el-mercado-total-en-espana
https://www.tuv-sud.es/es-es/recursos-del-cliente/eventos/webinar-online-nueva-norma-gestion-integral-talleres-reparacion-vehiculos-tuv-sud-ms-cbs?utm_source=banner-firma&utm_medium=banner&utm_campaign=webinar-ms-cbs&utm_content=ms&utm_term=webinar-ms-cbs


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 1 de febrero del 2020 contamos con 37 Protectores, 1.794 Socios y Adheridos, y 5.247 
Simpatizantes. En Linkedin tenemos 16.344 contactos y los Grupos ASEPA en esta misma Red cuentan 
con 1.442 miembros. Por último, mantenemos 9 Acuerdos de Colaboración incluido el recientemente 
firmado con la Fundación Técnica Industrial. 

En el pasado 12 de febrero hemos mantenido reunión de la Junta Directiva en la que se han analizado 
los resultados del 2019 y se ha presentado el Plan de Actividades para este año 2020. También se ha 
hecho la renovación de cargos de aquellos miembros de la Junta Directiva que les correspondía renovar. 
Han entrado como nuevos vocales Mireia Arroyo de Gestamp y José María Cancer de Cesvimap. 

La 8ª edición del ‘Curso de Especialización en Vehículos Híbridos y Eléctricos’ ha terminado 
su impartición el pasado día 8 de febrero. 

Estamos cambiando el sistema de distribución de nuestros Boletines de Noticias de Automoción 
por lo que pueden aparecer algunas incidencias. No obstante, informamos que todos los boletines 
editados hasta ahora están siempre actualizados y disponibles en nuestra página web. 

El próximo día 20 de febrero celebraremos la 8ª Reunión de Buenas Prácticas en Automoción 
con unas inscripciones que han superado ampliamente nuestras expectativas. Ver todos los detalles  aquí. 

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). 
 
 
 
 
Fuentes información e imágenes: 

(Imagen de cabecera gentileza de Bosch)  
1.   https://www.faconauto.com/como-esta-afectando-el-coronavirus-al-sector-de-la-automocion/ 
2.   Anfac y Aniacam 
3.   Ficoba 
4.   Sernauto 
5.   https://www.autocasion.com/actualidad/noticias/evolucion-vehiculos-electricos 
6.   Juan de Norverto 
7.   https://elpais.com/economia/2020/01/21/actualidad/1579618779_695514.html 
8.   Toyota 
9.   Luike 
10.   https://www.posventa.info/vamos-de-paseo/cual-es-el-perfil-del-buen-conductor_15136466_102.html 
11.   Asepa 
12.   Tüv Süd 
13.   Protectores 
14.   Editec y Cesvimap 
15.   Asepa 

 
 
 

 
 
 

http://www.asepa.es/images/pdf/lecturas/8bpa.pdf
http://www.asepa.es/images/pdf/lecturas/fichapiae2019.pdf


 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 


