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Objetivo: acelerar la movilidad eléctrica 
 
La recuperación del sector del automóvil en todo el mundo está condicionada, en gran parte, por los 
distintos planes de impulso presentados por los Gobiernos. Cada uno de ellos tiene unas medidas 
específicas y concretas según el país y sus necesidades. Sin embargo, todos ellos coinciden en un mismo 
objetivo: acelerar la llegada de la movilidad eléctrica y construir un sector donde primen las bajas 

emisiones, según informa Faconauto.  

Los planes presentados por España, 
Francia, Alemania, Austria, Reino 
Unido, China o las medidas impulsadas 
en los Estados Unidos coinciden en la 
necesidad de apostar por la 
electrificación en la nueva realidad post 
Covid-19. Los anteriores países han 
aumentado las ayudas para favorecer la 
demanda de vehículos eléctricos y las 
inversiones destinadas a construir una 
red de infraestructuras potente.  

En el caso de Alemania, los subsidios para esta propulsión se han duplicado pasando de los 3.000 a los 
6.000 euros. En Francia, las ayudas para la compra de vehículos eléctricos nuevos llegan hasta los 5.000 
euros; España otorga subvenciones de hasta 5.500 euros; en Reino Unido hasta los 3.000 euros y en 
Austria alcanzan los 5.000 euros. Por su parte, China extendió los incentivos por dos años más y se 
comprometió a mejorar la infraestructura de recarga. En Estados Unidos, aunque no hay un plan 
específico para el sector, hay diferentes estímulos que varían según cada uno de los Estados. 

Con estas ayudas, los Gobiernos pretenden eliminar uno de los principales obstáculos del vehículo 
eléctrico: el precio. “Cuando se tiene en cuenta que los costes de funcionamiento del eléctrico son más 
bajos y los impuestos son reducidos, el cliente se encuentra que los vehículos eléctricos son una opción 
muy competitiva”, señala Peter Stephens, jefe de asuntos externos del Reino Unido en Nissan Motor.  

Sin embargo, y aunque el objetivo para avanzar hacia la electrificación ya está marcado, algunos países 
apuestan por la neutralidad tecnológica, como España o Francia, que también han otorgado incentivos 
a los vehículos diésel y gasolina, porque estiman que los eléctricos aún no tienen peso suficiente para 
contrarrestar la recesión del sector que estamos viviendo por culpa del coronavirus. 
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Las matriculaciones en España a junio 

El mes de junio sigue registrando importantes caídas en las matriculaciones de todos los canales y 
segmentos del mercado de automóviles. Este mes, tradicionalmente uno de los más fuertes del año por 
la cercanía de la época estival y de las vacaciones, se ha saldado con unas ventas menores en un 36,7% 
que en el mismo mes del año anterior. 

Para el acumulado del año, las 
matriculaciones de turismos y 
todoterrenos ya registran una caída 
muy importante de más del 50%. Es 
muy importante, por este motivo, que 
el plan de ayudas a la renovación del 
parque se ponga en marcha cuanto 
antes y que su aplicación sea sencilla y 
efectiva, para poder avanzar en la 
recuperación del mercado y del sector. 

El canal más afectado es el de los 
alquiladores, que acumula una caída 
del 76%, que está muy afectado por el 
cierre de las fronteras, las restricciones 
de movimiento y la caída del turismo. 
Por otra parte, el canal de particulares 
registra una caída del 11%, hasta las 
44.694 unidades. El canal de empresas 
también se mantiene a la baja, con un 
descenso de casi el 30%. 

Las matriculaciones del conjunto de vehículos eléctricos, híbridos y de gas (turismos, cuadriciclos, 
vehículos comerciales e industriales y autobuses) subieron en junio en un 4% con respecto al mismo mes 
del año anterior. En cuanto a las ventas de turismos, estas entregas crecieron un 7%, un hecho 
extremadamente destacable si se tiene en cuenta el desplome generalizado del mercado de vehículos. 

De este modo, la cuota de mercado de los vehículos alternativos se coloca en este mes de junio en un 
15,5%, acaparando buena parte de este porcentaje los vehículos híbridos, que representan el 12% de la 
cuota. De hecho, son sus ventas las que levantan las cifras de mercado de vehículos alternativos porque 
las ventas de vehículos eléctricos puros y las de propulsados por gas caen en el mes de junio. Por su parte, 
se dispara la venta de vehículos híbridos enchufables, que más que triplica sus entregas respecto del 
mismo mes del año anterior. En el acumulado del año, los híbridos enchufables son los únicos que logran 
mantener una tendencia ascendente, con un crecimiento de casi el 60%. 
 
 
 
 

Las caídas mundiales de ventas de automóviles en 2020 
 
El coronavirus sigue causando impacto en la automoción. Hasta el momento, el brote del virus había 
afectado fundamentalmente al país originario: China. Sin embargo, está comenzando a hacer impacto 
en distintas marcas del sector en muchos países.  

Lo ha asegurado la Asociación China de 
Automóviles de Turismo. Por segunda 
vez en este año, la Asociación ha 
recortado sus previsiones con motivo 
de la enfermedad. Con la esperada 
caída del 8%, las ventas disminuirían en 
el mercado automovilístico más grande 
del mundo por tercer año consecutivo.  

A finales del 2019, cuando el corona-
virus aún no tenía apenas presencia en 
China, se pronosticó un crecimiento de 
las ventas del 1%. En el mes de febrero, 

la Asociación ya redujo en un 5% sus estimaciones. 

La agencia Moody’s ha especificado los mercados que sufrirán más las caídas que se esperan para 2020 
por el brote del coronavirus. China y Estados Unidos son los territorios más afectados, especialmente el 
primero. Estados Unidos, por su parte, verá cómo disminuyen sus matriculaciones en un 1,2% y Europa 
descenderá sus ventas en un 4%. El único mercado automovilístico que crecerá en 2020 es el japonés.  

82.651 -36,7% 339.853 -50,9%

9.371 -21,6% 36.186 -47,9%

6.896 -16,4% 26.738 -42,2%

71 -45,8% 368 -36,2%

214 -52,2% 1.291 -33,4%

1.014 -55,7% 6.519 -37,3%

139 -52,4% 916 -53,7%

Híbridos 13.429 34,3% 52.652 -2,9%

Eléctricos 908 -35,1% 5.849 -12,2%

Gas (GLP) 772 -70,6% 2.211 -84,4%

Gas (GNC+GNL) 503 -49,9% 2.959 -19,8%

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

mes %/2019

Total Mercado 

Vehículos 

alternativos*

Automóviles

Derivados, furgonetas y pick-up

Furgones y chasis cabina <=3,5 t

V.I. Ligeros < 6 t

V.I. Medios 6 - 16 t

V.I. Pesados > 16 t

Autocares, Buses y Microbuses

acumulado %/2019

Matriculaciones año 2020
Cierre a junio

Fuente: ANFAC
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"No se trata de no perder competitividad, sino de ganarla" 

 
El sector de la automoción en España afrontó el comienzo del curso teniendo que hacer frente a la 
persecución al diésel por parte del Gobierno y con la amenaza del cierre de la planta de Nissan en 
Barcelona. Los desafíos ya eran considerables, pero el estallido de la crisis sanitaria mundial por el 
coronavirus ha puesto las cosas todavía más difíciles. Por ese motivo, los profesionales valoran como 
imprescindible el Plan de Apoyo aprobado recientemente por el Ejecutivo. 

Así lo asegura a lapoliticaonline.es Miguel Aguilar Esteban, miembro de la Junta Directiva de la 
Asociación Española de Profesionales de Automoción (ASEPA). En una entrevista concedida a Jesús 
Ortega de dicho medio, analiza las causas del cierre de Nissan en Barcelona, los riesgos y desafíos del 
sector de la automoción en España, el futuro del diésel, y la acción del Gobierno tanto antes como después 
del parón producido por la llegada del Covid-19. 

- ¿Qué factores han sido determinantes para el cierre de Nissan en Barcelona? 

En esta decisión, tan grave para la industria española, han influido muchos factores coincidentes en el 
tiempo. Entre los de fondo, y no específicos de Nissan, cabe destacar la fuerte concentración histórica de 
la producción a nivel mundial, con excesos 
generalizados de capacidad productiva y una durísima 
competencia global que comprime la rentabilidad y 
obliga a reducciones sistemáticas de costes mediante 
inversiones en eficiencia que desgraciadamente 
conllevan también ajustes drásticos en instalaciones y 
empleos. Y como acelerador de estos cambios, la 
transformación técnica y conceptual del automóvil 
clásico en un nuevo producto eléctrico, conectado y 
semiautónomo, que, impulsada decisivamente por las 
Administraciones públicas, está reestructurando 
profundamente el sector y redistribuyendo competiti-
vidad entre grupos empresariales y localizaciones 
industriales. 

Y desde un punto de vista más próximo, la 
reorganización de las producciones de la Alianza 
Renault-Nissan-Mitsubishi, con la pandemia y la 
subsiguiente crisis económica como factores añadidos, 
ha incidido muy negativamente en las posibilidades de 
una planta que ya venía padeciendo una grave 
infrautilización de su capacidad productiva. En este 
sentido, el relativamente bajo volumen de ventas de la 
furgoneta eléctrica sustituta de la NV200 y la 
finalización en mayo pasado del contrato con Mercedes 
para la fabricación conjunta de la pickup Clase X ya 
adelantaban la posibilidad de cierre, al tiempo que 
reducían sustancialmente las posibilidades de 
negociación. Todo ello sin olvidar los problemas estructurales de la matriz japonesa. Con una visión de 
conjunto, es difícil creer en una posible solución alternativa al cierre, aunque sí caben y deben 
encontrarse medidas compensatorias, aunque sean parciales. 

- ¿Cuáles son, a su juicio, los riesgos y desafíos del sector automovilístico en España a corto 
y medio plazo? ¿Existe el riesgo de cierre de más plantas? 

Aunque el caso de Nissan es probablemente el más grave, el conjunto del sector fabricante de vehículo 
español está expuesto a los factores de cambio antes comentados. Todas las plantas del mundo, al menos 
las del mundo occidental, van a ser evaluadas críticamente en base a su eficiencia relativa y a sus 
posibilidades de mejora, incluyendo obviamente las ventajas comparativas del ecosistema industrial y 
económico en el que se incluyen. Y ahí es donde se abre un campo esencial de autoanálisis y de 
colaboración entre el sector y la Administración española bajo la premisa fundamental de que es 
necesario un trabajo conjunto de eficiencia productiva y de contexto "amistoso" hacia el automóvil. Sin 
olvidar que frente a las ventajas de competitividad ganadas por el sector en las últimas décadas, la falta 
de "efecto sede" y la debilidad del mercado interno juegan negativamente en el atractivo de nuestras 
localizaciones industriales para las inversiones futuras. 

- La llamada 'persecución al diésel', impulsada por este Gobierno, ¿ha podido jugar en 
contra de las fábricas en España? 

Las desafortunadas y reiteradas alusiones peyorativas a una motorización que ha registrado avances 
tecnológicos sustanciales en el terreno de las emisiones y que todavía tiene un recorrido importante en 
el camino hacia emisiones cero han sido evidentemente desalentadoras y poco compatibles con ese 
entorno amistoso que mencionaba anteriormente. Sobre todo teniendo en cuenta que la producción 
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española sigue teniendo en la motorización diésel un elemento esencial de su oferta. Sin embargo, y a 
pesar de algunas posiciones políticas todavía en esa línea, creo que se está llegando a una posición 
conjunta y de consenso entre todos los sectores implicados en el tema. La preocupación medioambiental 
ha sido asumida plenamente por la industria y de lo que se trata, y es vital, es de hacer cambios sensatos 
y a los ritmos más adecuados para el bienestar económico y social, y, por supuesto, siempre en armonía 
con el entorno europeo al que pertenecemos. 

- ¿Cree que esa especie de 'fobia' al diésel se ha visto frenada, en cierto modo, por la crisis 
sanitaria? En el Plan de Automoción aprobado por el Gobierno se aplaza el impuesto al 
diésel e incluso se dan ayudas para la adquisición de este tipo de vehículos... 

Como señalaba antes, creo sinceramente que el cambio de opinión estaba ya establecido antes de la 
pandemia y que, aunque con matices, la visión del Gobierno se aproximaba mucho a lo que la industria 
y los analistas venían postulando: por definición las transiciones requieren tiempo y plazos claros, sin 
que quepan atajos voluntaristas. España es un gran productor de automóviles y 8 de cada 10 vehículos 
producidos se exportan, la gran mayoría de ellos con motor de combustión interna de última generación, 
con emisiones mínimas tanto en CO2 como en NOx. Y de cara al mercado interior, este producto es muy 
superior a la media del parque español, que acumula más de 12 años de vida. Mantener, con regulaciones 
y tiempos razonables, esta tecnología y propiciar una renovación a fondo del parque son sin duda 
medidas inteligentes a corto y medio plazo. La pandemia, desgraciadamente, ha introducido en este tema, 
como en otros muchos, un elemento de urgencia que obliga a definir y actuar con celeridad. 

- ¿Qué valoración hace del plan del Gobierno en su conjunto? ¿Es suficiente? 

Evidentemente lo complejo e inédito de los escenarios de futuro en automoción, agudizados por la 
pandemia, exigen un abanico muy completo y ambicioso de medidas tanto coyunturales como 
estructurales y orientadas tanto al corto como al medio y largo plazo. El Plan de Apoyo, con su importante 
dotación económica y su visión "integral", que contiene referencias explícitas y cuantificadas a la 

renovación del parque, al impulso a la 
I+D+i, a la modernización sectorial, a 
la revisión de la fiscalidad y a medidas 
de ámbito laboral, así como a la cadena 
de valor de las baterías y al uso de TIC 
en el marco de la llamada "nueva 
movilidad", supone una herramienta 
estratégica fundamental sobre la que 
deben articularse actuaciones 
puntuales todavía más ambiciosas y 
sostenidas en el tiempo. En concreto, 
deben desarrollarse al máximo las 
potencialidades españolas en 
investigación y desarrollo no sólo de 
productos, fundamental en el ámbito 

del vehículo eléctrico donde tenemos grandes carencias, sino también de procesos, dada la situación de 
nuestras fábricas dentro de las cadenas de valor multinacionales. 

- ¿Serán necesarias nuevas inversiones por parte de la Administración? El programa de 
estímulo para España es de 3.750 millones de euros, mientras que el de Francia es de 
8.000. ¿Estamos perdiendo competitividad a nivel europeo? 

Debe dejarse claro que las inversiones públicas en este sector, del tipo de las anunciadas en el Plan del 
Gobierno, son inversiones rentables, que se orientan a mantener y acrecentar una fuente de riqueza que 
hasta ahora ha estado más bien ayuna de atención por parte de las administraciones públicas. La visión 
clásica de un sector autosuficiente económica y financieramente, que además debe proporcionar 
enormes ingresos fiscales en la fabricación, venta y uso de sus productos debe dejar paso, y entiendo que 
en esa línea se mueve el Plan del Gobierno, a un tratamiento global en el que la parte industrial cobra 
especial importancia y en la que el contexto país, con sus niveles concretos de investigación, de formación 
laboral, de logística, de fiscalidad y sus costes relativos es básico para la supervivencia del sector, sobre 
todo en unos momentos de fuerte exposición a riesgos de crisis y deslocalización. Y respecto a la 
comparación con Francia, las cuantías respectivas se mueven en un nivel muy similar respecto al PIB, 
del 0,3%, ya que la economía francesa prácticamente duplica a la española.  

Sin embargo, y como he dicho antes, creo que el esfuerzo español tiene que ser todavía mayor y más 
transversal, ya que no dispone del efecto sede francés, que su Gobierno se ha ocupado en estos meses de 
reforzar enérgicamente, por lo que la creación de ventajas comparativas adicionales a las actuales debe 
constituir un factor prioritario en nuestra política industrial. Y a este respecto, no debemos olvidar que 
nuestra dependencia macroeconómica del sector automoción en PIB, empleo o exportaciones es mucho 
mayor que la de Francia e Italia, mucho más diversificadas estructuralmente y se acerca a la de Alemania, 
pero sin sus casas matrices. En definitiva, no se trata de no perder competitividad, sino de ganarla, y 
además, de ganarla en momentos de transición tecnológica e industrial delicadísimos a nivel mundial, 
en los que se está diseñando el futuro de esta industria. 
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Los retos de la automoción ante el Covid-19 
 
La consultora Kiriom ha presentado el estudio ‘Los retos de la automoción ante el Covid-19’, que señala 
que el sector de automoción perderá más de 24.700 millones de euros de facturación respecto al año 
anterior 2019 y la recuperación no llegará hasta 2021. Esto es así porque la caída de la facturación 
conjunta del sector será aguda y se situará en una horquilla entre el 25% y el 50% en 2020 y al sector le 
espera una travesía de dos años hasta recuperar los niveles anteriores al Covid-19. 

Tras un 2019 en el que empezó a ralentizarse el crecimiento paulatino que se había producido desde 2012, 
el sector de la automoción debe prepararse para un duro golpe en 2020. Tal y como reflejan los datos del 
informe, se puede esperar una caída de facturación al menos de un 25% y no se recuperarán los niveles 
de actividad previos al Covid-19 hasta 2022. “La pregunta en el aire ya no es cuál será el futuro, sino qué 
harán las empresas del sector ante este panorama tan adverso”, comentan desde Kiriom. 

 
 

El temor a repuntes de la epidemia y las consecuencias del parón económico lastran lo que queda de año 
y augura mayores dificultades en el segundo semestre. Por otro lado, desde Kiriom explican que la caída 
será dura, pero no se sentirá por igual en los distintos sectores de la industria de automoción. 

Así, sufrirán más impacto las empresas de alquiler de vehículos porque al miedo al contagio se sumará 
la caída del turismo, clave para este sector. También estará afectada la venta de vehículos nuevos por la 
contracción del PIB y la previsible sobreoferta de los vehículos de ocasión.  

Mientras tanto, sufrirá menor impacto el renting flexible, porque las empresas valorarán la flexibilidad 
en un nuevo escenario cargado de incertidumbre. También será clave para atraer clientes el renting a 
particulares por la rebaja que supone en el coste de acceso al vehículo y por la ausencia de imprevistos 
durante su uso. Por último, la posventa saldrá menos perjudicada porque ante la falta de recursos 
económicos, muchos optarán por reparar su coche antes que comprar uno nuevo. 

Por otro lado y como tendencia, el análisis de Kiriom resalta la reducción de visitas a los concesionarios 
que la pandemia ha acelerado, cuando ya se veía venir tiempo atrás como una realidad. Los 
concesionarios acelerarán, en consecuencia, sus planes para salir a captar clientes con una fuerte apuesta 
por el sistema on line, digitalizando su oferta con la esperanza de crear una experiencia diferencial en ese 
canal y bajo la previsión de que el canal digital doblará su tamaño para el año 2025 y se situará por 
encima del 10%.  

Además los concesionarios están obligados a reestructurar sus equipos comerciales para mejorar sus 
ratios de conversión y prospectar de manera activa, mientras el renting mirará al futuro con una 
perspectiva mejor, centrándose en continuar con sus planes de expansión bajo los conceptos de 
flexibilización, digitalización, multimodal, eléctrico y car sharing. 

Por su parte, el vehículo eléctrico también estaría afectado en su crecimiento: el 90% opina que el 
vehículo eléctrico doblará en 2025 su actual cuota de mercado, pero existe división sobre si logrará 
rebasar el 10% de cuota. Quienes dudan de su crecimiento lo justifican en el impacto económico del 
Covid-19, la falta de inversión en infraestructuras de recarga y la tecnología actual de baterías que limita 
su uso en viajes largos. 
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Los combustibles sintéticos  
 
Hasta hace poco, un motor de combustión libre de emisiones de carbono era algo inimaginable. Ahora, 
puede convertirse pronto en realidad, según lo que nos dice Bosch en este artículo. 

El secreto reside en los combustibles sintéticos o neutros en carbono, cuyo proceso de fabricación 
captura CO2. De esta manera, este gas de efecto invernadero se convierte en materia prima, a partir de 
la cual se puede producir gasolina, diésel y un sustituto del gas natural con la ayuda de electricidad 
procedente de fuentes de energía renovable. Los expertos de Bosch han cifrado, incluso, la contribución 
que podría aportar, tan sólo, la flota europea de automóviles. Así, para 2050, el uso de combustibles 
sintéticos empleados como complemento a la electrificación podría ahorrar hasta 2,8 gigatoneladas de 
CO2. 

La combustión baja en carbono reduce el coste del tratamiento de los gases de escape 

Más allá de las fronteras de Europa, la reducción de emisiones procedentes del tráfico rodado se presenta 
como un tema urgente. Si se quieren alcanzar los objetivos climáticos fijados en la conferencia de París, 
las emisiones mundiales de CO2 procedentes del tráfico tendrán que reducirse en un 50% en las 
próximas cuatro décadas. Después de todo, incluso si algún día todos los coches llegaran a ser eléctricos, 

los aviones, los barcos, e incluso los 
vehículos pesados seguirían 
funcionando principalmente con 
combustible. Los motores de 
combustión neutros en carbono que 
funcionan con combustibles sintéticos 
representan, por lo tanto, un camino 
muy prometedor a explorar, también 
para los turismos. Además, los 
combustibles sintéticos se pueden 
diseñar para ser quemados 
prácticamente sin hollín. De esta 
manera, se podría reducir el coste del 
tratamiento de los gases de escape. 

Otra ventaja crucial es que se puede 
seguir utilizando la red actual de 

estaciones de servicio. Lo mismo se aplica a la experiencia existente en el motor de combustión. Por otra 
parte, aunque los coches eléctricos reducirán significativamente su precio en los próximos años, el 
desarrollo de estos combustibles podría ser rentable. Bosch ha calculado que hasta los 160.000 
kilómetros, el coste total de un híbrido que funcione con combustible sintético podría ser menor que el 
de un coche eléctrico de gran autonomía, dependiendo del tipo de energía renovable utilizada. 

Una  nueva oportunidad para estaciones de servicio y vehículos viejos 

Desde el punto de vista técnico, ya es posible fabricar combustibles sintéticos. Si la electricidad utilizada 
se generase a partir de energías renovables (y por lo tanto libres de CO2), estos combustibles serían 
neutros en carbono y muy versátiles. El hidrógeno (H2) que se produce inicialmente puede utilizarse 
para alimentar las pilas de combustible, mientras que los combustibles creados a partir de un 
procesamiento adicional, podrían utilizarse para mover motores de combustión o turbinas de aviones. 
Actualmente, se están llevando a cabo proyectos piloto para comercializar diésel, gasolina y gas sintético 
en Noruega y Alemania. Además, debido a que los combustibles sintéticos son compatibles con la 
infraestructura existente y con los actuales motores, lograr un alto grado de penetración en el mercado 
requeriría mucho menos tiempo que electrificar la flota de vehículos existente. Tampoco cambiará nada 
para los conductores de vehículos antiguos ya que, incluso los coches clásicos seguirán funcionando con 
gasolina sintética, puesto que en términos de estructura química y de propiedades fundamentales, sigue 
siendo gasolina. 

¿Qué se debe hacer para que se impongan los combustibles sintéticos? 

A pesar de todo, aún se necesitan esfuerzos considerables antes de que los combustibles sintéticos 
puedan popularizarse en el mercado. Las instalaciones de procesamiento siguen siendo caras, y sólo hay 
unas pocas plantas de prueba. El Ministerio de Economía y Energía de Alemania apoya los combustibles 
sintéticos como parte de su iniciativa "Energías alternativas en el transporte". El uso generalizado de 
estos combustibles también se verá favorecido por la creciente disponibilidad de electricidad procedente 
de energías renovables y, por tanto, por la consiguiente caída de precios. 

¿Cómo se fabrican los combustibles sintéticos? 

Los combustibles sintéticos se fabrican únicamente con la ayuda de energías renovables. En una primera 
etapa, el hidrógeno se produce a partir del agua. El carbono se añade a esto para producir un combustible 
líquido. Este carbono puede ser reciclado de procesos industriales o incluso capturado desde el aire 
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mediante filtros. La combinación de CO2 y H2 da como resultado el combustible sintético, que puede 
ser gasolina, diésel, gas o incluso queroseno. 

¿Cuánto costará el combustible sintético? 

Actualmente, la producción de combustibles sintéticos es un proceso complejo y costoso. Sin embargo, 
una subida de la producción y precios favorables de la electricidad podrían hacer que los combustibles 

sintéticos fueran significativamente más 
baratos. Los actuales estudios sugieren 
que el combustible en sí (excluyendo los 
impuestos especiales) podría costar, a 
largo plazo, entre 1,00 y 1,40 euros por 
litro. 

¿Cuál es la diferencia entre los 
combustibles sintéticos y los 
biocombustibles? 

Los combustibles sintéticos no significan, 
en primer lugar, una elección entre 
llenar el depósito de combustible o el 
plato de comida, como es el caso de los 
biocombustibles. Los combustibles 
sintéticos se obtienen mediante procesos 
termoquímicos a partir de carbón, gas 

natural o biomasa. Los combustibles sintéticos obtenidos de la biomasa suelen llamarse biocombustibles. 
Si se utiliza energía renovable en su elaboración, los combustibles sintéticos pueden producirse sin las 
limitaciones de volumen a las que están limitados los biocombustibles debido a factores como la cantidad 
de masa vegetal disponible. 
 
 
 
 

¿Por qué se cristalizan los neumáticos? 
 
Aunque las cubiertas no tienen fecha de caducidad establecida por el fabricante, el caucho de los 
neumáticos, con el paso del tiempo, puede endurecerse y agrietarse, y, como consecuencia, hacer que las 
ruedas se cristalicen y pierdan sus propiedades mecánicas. 
Además, la radiación solar, los cambios de temperatura, el envejecimiento natural del neumático, la 
incorrecta manipulación en el transporte o el modo inadecuado de almacenamiento, entre otros, 
también pueden ser factores que conlleven dicha cristalización. 

Para saber cuándo unas cubiertas se encuentran en tal estado, Loctite publica un post en su blog en el 
que detalla los síntomas de desgaste que alertan sobre esta situación. Entre ellas, destaca la pérdida de 
adherencia y estabilidad, que ocasiona una falta de precisión en la dirección. 

Además, la pérdida de adherencia 
aumenta la distancia de frenado y el 
consumo de combustible. A esto se 
suma que el aumento de dureza 
provoca más vibraciones al circular y 
daños en la goma, pérdida de 
elasticidad y mayor posibilidad de 
aquaplaning. 

Por otro lado, el artículo indica que es 
importante al instalar los neumáticos 
fijarse en la fecha de fabricación (en el 
flanco del neumático, tras las siglas 
DOT), un código de cuatro dígitos en el 

que los dos primeros hacen referencia a la semana de fabricación y los dos siguientes al año. 

Asimismo, los profesionales de Loctite recuerdan que no es aconsejable usar neumáticos con más de 10 
años. Y, a partir del quinto año de fabricación, es recomendable que se vigile su estado y revisar el flanco 
interior, el exterior y la banda de rodadura del neumático, así como su dureza. 

En la Unión Europea, el reglamento requiere que todos los neumáticos fabricados después del 1 de junio 
del año 2012 y comercializados en la Unión Europea a partir del 1 de noviembre de 2012 contengan una 
etiqueta con información específica para el consumidor sobre eficiencia energética, adherencia sobre 
suelo mojado y ruido durante la rodadura. 
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El biometano reducirá 15 millones de toneladas de CO2 
 
El uso de biometano como combustible en vehículos ya es una realidad en muchos países europeos. De 
las 4.120 estaciones de servicio de GNC y GNL operativas en la actualidad en Europa, más del 25% 
suministran este combustible. Esto equivale a un promedio del 17% de todo el gas utilizado como 
combustible en el transporte. Este dato difiere según el país, por ejemplo, en Suecia el 94% del gas 
utilizado en movilidad ya es de origen renovable. 

Según estimaciones de la Asociación Europea de Biogás (EBA) y NGVA Europe, en 2030 el 40% del 
consumo total de gas natural como combustible será biometano, y alimentará a una flota estimada de 
más de 13 millones de vehículos. El resultado representará una reducción de las emisiones de GEI (gases 

de efecto invernadero), asociadas a la 
movilidad del 55%, lo equivalente a evitar 15 
millones de toneladas de CO2. 

La UE se ha fijado el objetivo de reducir las 
emisiones del transporte en un 60% en 
2050 en comparación con los niveles de 
1990. Todas las tecnologías deberán 
desempeñar un papel en la transición a la 
neutralidad de carbono, especialmente en el 
sector del transporte. La promoción de 
vehículos eléctricos y la infraestructura 
relacionada es crucial, pero ya sabemos que 
esto no será suficiente para alcanzar ese 
objetivo de una manera rápida y rentable. 

Además de los niveles significativos de reducción de CO2, iguales y en ocasiones superiores a los 
proporcionados por la movilidad eléctrica, el biometano ofrece oportunidades de despliegue inmediato, 
fabricación de motores y automóviles en la UE y un impacto positivo directo en la descarbonización de 
todos los segmentos de transporte, desde los vehículos ligeros, el transporte pesado por carretera, el 
ferroviario y el marítimo, estos últimos de difícil electrificación. 
 
 
 
 

Las marcas con menos averías en Estados Unidos 
 
Un año más, J.D. Power publica uno de sus rankings y estudios más importantes, el Initial Quality 
Study, que establece una clasificación de las marcas que menos problemas te darán cuando compres un 
coche, en función del número de problemas que han experimentado sus clientes. 

Un ranking del que se pueden extraer 
numerosas conclusiones, aunque también 
hemos de tener en cuenta varias cuestiones: 
la primera, que el estudio se ha realizado 
sobre clientes en Estados Unidos. La 
segunda, que se trata de problemas a corto 
plazo, los que han sufrido los clientes tras 
comprar su coche nuevo. La tercera, que no 
necesariamente son averías, ni problemas 
mecánicos. Aun así, las conclusiones siguen 
siendo interesantes. 

La investigación, llevada a cabo cada año 
por J.D. Power, y que establece el número 
medio de fallos en 166, ha añadido otras 
novedades relacionadas con la medición de 
los componentes que más fallan y cuáles son 
los elementos más complicados de usar por 
los usuarios. El estudio ha explicado los 
problemas que experimentan los 
conductores con los nuevos vehículos del 

2020 durante los primeros 90 días en propiedad.  

Entre las conclusiones del análisis se puede afirmar que la mayoría de las marcas estadounidenses se 
encuentran por encima de la media, en comparación con las marcas importadas. En lo que respecta a la 
mayoría de las marcas premium, estas se muestran por debajo del promedio, siendo aquellas que 
cuentan con la tecnología más compleja y más complicada. 
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Radares de ruido: cada vez más cerca 
 
Un nuevo tipo de radar llega a las ciudades y carreteras europeas para acompañar a los radares de 
velocidad y a las estaciones que controlan los niveles de contaminación. Se trata de los radares de ruido 
y ya han comenzado a funcionar en fase de pruebas. 

Los ciclomotores de dos tiempos y 49 cc son sonoros escapes que prácticamente han desaparecido de 
nuestras ciudades y, gracias a ello, se ha reducido notablemente el ruido en las calles, pero no se ha 

eliminado por completo. Y es que, 
cualquier vehículo que no sea eléctrico -
o híbrido funcionando en modo 
eléctrico- produce ruido y esta es otra 
forma de contaminación. 

Bien es cierto que un coche equipado con 
un motor de gasolina de baja cilindrada 
y potencia no contamina tanto acústi-
camente como un supercar dotado con 
un motor V12 de aspiración natural, y 
está claro que, en las ciudades europeas, 
hay muchos más vehículos del primer 
tipo. La Unión Europea, sin embargo, se 

ha propuesto reducir los niveles de ruido sin tener en cuenta las excepciones y, para ello, está estudiando 
poner en marcha un nuevo tipo de radar, el de ruido. La norma europea establece que son contaminantes 
todos los ruidos con una intensidad superior a 55 decibelios (dB) durante el día y a los 50 dB por la noche. 

Álvaro Ruiz en autofacil.es nos dice que, según la publicación alemana Auto Motor und Sport, ya han 
empezado a funcionar en fase de pruebas en algunas ciudades europeas. Y es que está previsto que las 
primeras normativas para reducir el ruido en la Unión Europea lleguen a lo largo de los próximos meses, 
si bien algunos países, como Suiza, ya se han adelantado. 

Hasta entonces, no está regulado por la ley el uso de estos medidores de ruido, por lo que tampoco se 
pueden utilizar para multar. Si empiezan a funcionar, incluirán una cámara para tomar la fotografía del 
vehículo infractor y sancionar a su propietario, por lo que puede ser el fin de esos escapes rectos y 
artesanales que se quitan para pasar la ITV y se vuelven a poner poco después.  
 
 
 
 

Las ciudades donde se utiliza más el coche 
 
Cada ciudad tiene sus propias características que facilitan o dificultan los desplazamientos en coche. 
Entre las grandes ciudades españolas existen diferencias muy importantes en el grado de utilización del 
vehículo como medio para ir a trabajar. Las ciudades que utilizan más el coche en los desplazamientos 
al trabajo se acercan al 60%, según los datos del INE en el estudio Indicadores Urbanos (Urban Audit), 
del pasado año que leemos en cocheglobal.com. 

La lista de las ciudades españolas en función del porcentaje de utilización del coche en los 
desplazamientos al trabajo presenta grandes contrastes. Los vecinos de Dos Hermanas son los que se 

mueven más en coche para desplazarse 
al trabajo, con un 57,84%, según la 
clasificación del INE. En segundo lugar 
figura San Cristóbal de La Laguna, con 
un 57,14%, y en tercer lugar, Las Rozas 
(56,49%).   

El ranking de ciudades con más 
desplazamientos en coche continúa con 
Pozuelo de Alarcón, Reus, Majadahonda, 
Arrecife, San Sebastián de los Reyes y 
Gandía. En el extremo contrario, cierran 
la lista como ciudades en las que menos 
se utiliza el coche para ir al trabajo 

Barcelona (28,95%), Ceuta (34,31%) y Palma (36,7%). A continuación figuran Melilla, Cádiz y Madrid, 
todas con menos del 40% de motorización de los desplazamientos por motivos laborales. 

La estadística de Indicadores Urbanos del INE también muestra el tiempo medio que tardan los 
habitantes de las ciudades en desplazarse hasta el trabajo. La lista va de unos envidiables 11 minutos en 
el caso de Ceuta hasta 38 minutos en Parla. Madrid es la décima ciudad con más tiempo en ir al trabajo 
con 31,21 minutos de media y Barcelona ocupa el lugar número 16 con 27,16 minutos. 
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Cómo circular en una rotonda 
 
Es probable que cada vez que te subas al coche pases por decenas de rotondas pero, ¿sabes circular 
correctamente por ellas? Nos lo recuerda Andrés Martínez en autofacil.es 

Atascos, pequeños accidentes, situaciones de tensión, aunque las rotondas son elementos de circulación 
pensados para agilizar el tráfico, no siempre lo consiguen, en parte, porque no todos los conductores 
saben circulan correctamente por su interior. Te contamos cómo hacerlo correctamente. 

¿Qué hacer al acercarte a una rotonda? 

De acuerdo con el Código de Circulación, como norma general al acceder a una rotonda deberás reducir 
la velocidad, ya que los vehículos que estén circulando por interior de la rotonda tendrán prioridad sobre 
los que pretendan acceder. 

Eso sí, existen rotondas que dentro de la circulación giratoria cuentan con semáforos o ceda el paso. En 
ese caso, los conductores que circulen por interior, deberán respetarlos. 

¿Por qué carril hay que circular dentro de una rotonda? 

No existe una normativa concreta sobre glorietas, aunque la norma general de circulación indica que, 
cuando el carril exterior no está ocupado los vehículos deben circular por él. 

Por lo tanto, lo más recomendable es elegir el que 
más se adecúe a la salida que vayas a tomar: si 
piensas salir en la primera, deberás circular por el 
exterior; si vas a tomar la tercera o cuarta lo mejor 
es que circules por un carril interior, para facilitar 
la maniobra de incorporación a otros vehículos y 
que te vayas cambiando al carril exterior antes de 
que llegue tu salida, ya que no es legal abandonar 
una rotonda desde alguno de los carriles interiores 
(en este caso si tienes un accidente tú serás el 
culpable). 

¿Quién tiene preferencia en una rotonda? 

Ninguno. La preferencia la tiene quien no está 
cambiando de carril. Y es que, tal y como indica el 

Reglamento de Circulación, "todo cambio de carril deberá llevarse a efecto respetando la prioridad del 
que circule por el carril que se pretende ocupar". Por otro lado, es muy importante que utilices los 
intermitentes, para advertir a los conductores antes de cambiarte de carril. 

¿Cómo debes abandonar una rotonda? 

Como ya hemos mencionado, deberás hacerlo siempre desde el carril situado más a la derecha -el 
exterior-, para evitar entorpecer al resto de vehículos que circulan por el exterior. Antes de cambiarte de 
carril recuerda que en las rotondas la preferencia pertenece a aquel que no quiere cambiar de carril, por 
lo que deberás dar una vuelta más y, entonces, situarte en el carril exterior. Nunca te detengas en medio 
de una glorieta, ni cortes la trayectoria de otro vehículo cambiando de carril: esta última es la causa más 
habitual de accidente en estas intersecciones. 
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Nissan Motor Ibérica, fin a cien años de historia 
 
En estos momentos en que asistimos al cierre de Nissan Motor Ibérica, tal vez valga la pena hacer un 
pequeño resumen del devenir de esta sociedad nacida en Cádiz en 1920 como Ford Motor Co. SAE 
(Sociedad Anónima Española) para fabricar el Ford T en sus diversas versiones, ya que el éxito de este 
modelo desbordaba a la compañía, por lo que Ford creó filiales en el Reino Unido, Alemania y España. 

Tres años después, la fábrica gaditana tuvo en 1923 una larga huelga que hizo que Ford decidiera 
trasladarse a Barcelona a unas naves en la Avenida de Icaria en las que seguir fabricando el Ford T, el 
tractor Fordson y, posteriormente, numerosos camiones, tractores y bastantes automóviles. 

Tras la Guerra Civil española y la II Guerra Mundial, la sociedad trataba de sobrevivir fabricando incluso 
gasógenos, optando Ford por irse, ya que la política industrial y comercial existente no iba con su filosofía 
empresarial. Entonces, en 1954 entraron nuevos accionistas, pasando la sociedad a denominarse Motor 
Ibérica SA, quedando Ford con un cierto número de acciones y como ‘socio tecnológico’, esto es, el socio 
que aporta toda o parte de la tecnología del diseño y de la fabricación de los vehículos, siendo el camión 
Ebro de 3,5 toneladas presentado en 1955 el primero de ellos (ver en la imagen), sin olvidar nunca a los 
tractores. Ese camión era el Ford Thames de Ford UK, pero como lo de Támesis no tenía mucho sentido 
en España, se recurrió al nombre de Ebro, y como tanto el nombre como el camión tuvieron gran éxito, 
todos los siguientes productos de Motor Ibérica pasarían a llevar la marca Ebro. 

Posteriormente llegarían otros camiones 
Ebro más modernos, además de ser Motor 
Ibérica el mayor fabricante español de 
tractores. Después, adquirió la empresa 
Fadisa Romeo para entrar en el campo de 
las furgonetas, incorporando en una 
posterior etapa a Avia y a Siata, así como 
haciéndose con la mayoría de la empresa 
de estampaciones Emtisa y la de cabinas 
de camión llamada Bosuga. 

De esta forma, Motor Ibérica se convirtió 
en un actor fundamental en su sector en 
España, siguiendo así hasta 1972 en que, 
como las instalaciones se habían quedado 
pequeñas, se trasladó a una nueva y 
moderna fábrica en El Prat. 

Poco tiempo después, Ford creó la 
sociedad Ford España para fabricar en nuestro país el futuro ‘Fiesta’, y a fin de evitar posibles 
incompatibilidades se salió definitivamente de Motor Ibérica que, por ello se quedó sin su principal ‘socio 
tecnológico’, entrando en el accionariado la firma Massey Ferguson, un gigante mundial en tractores que 
además, y como parte de la ‘dote’ de entrada, aportaba nada menos que a Perkins Hispania, sociedad 
clave esta última en el tema de los vehículos industriales con motor diésel desde los años cincuenta. 

Massey Ferguson era una sociedad importante, pero su actividad eran los tractores, por lo que los 
vehículos de Motor Ibérica fueron quedando paulatinamente anticuados, y a eso se juntó el que la firma 
norteamericana empezó a tener problemas financieros, decidiendo vender su participación -que era del 
38,85%- a Nissan, sociedad que en esos momentos estaba, como casi todas las de su país, en una fase de 
expansión mundial que parecía imparable. 

La entrada de Nissan en Motor Ibérica le interesaba por cuanto España iba a formar parte de la 
Comunidad Europea, estando además muy asentada en España, y porque tenía una fábrica moderna y 
eficiente, además de tener el control de proveedores clave como los citados Emtisa y Bosuga. La carencia 
por parte de Motor Ibérica de un socio tecnológico no le importaba lo más mínimo porque dicho socio 
era la propia Nissan con excelentes modelos, empezando por el Patrol que salió al mercado nacional en 
1981, siguiendo con las furgonetas Vanette, que sustituían a las ya venerables Ebro ex Fadisa, y 
posteriormente con varios camiones ligeros para aprovechar la significativa cuota de mercado que aún 
mantenían los Ebro. 

Mediante ampliaciones de capital y compra de acciones, Nissan se hizo con el 100% de la sociedad que 
en 1987 pasó a denominarse Nissan Motor Ibérica, pero para bien o para mal, las cosas no son nunca 
estables, y la que muchos creían invencible industria japonesa, tuvo serios problemas -no sólo en el 
automóvil- en los años noventa, siendo Nissan rescatada por Renault que ayudó a reflotarla dando a la 
firma nipona un notable grado de autonomía y compitiendo incluso ambas marcas en algunos sectores. 
Mientras se estudiaba como repartirse el mercado entre las dos, a la fábrica española se le fue dando cada 
vez menos carga de trabajo, lo que inevitablemente la hizo entrar en pérdidas, anunciándose su cierre en 
fechas recientes poniendo así fin a una historia de un siglo de actividad. 

(Artículo de Pablo Gimeno, Comisión Técnica de Históricos de ASEPA). 
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El Princesa de Asturias para el motor 
 

Le brindo este soneto a mi Princesa, 
tan bonita, genial e inteligente, 
con futuro feliz tras su presente 
con tanto honor como su Premio expresa. 

La labor de los genios interesa 
ser bendecida como rica fuente 
de progreso mundial y permanente, 
pues su crecer de récords nunca cesa. 

Doña Leonor anima con su Premio 
a prosperar la Ciencia, la Cultura, 
el Arte y el Valor en todo gremio. 

Este año se vive un gran honor: 
Carlos Sainz se gana con holgura 
el Princesa de Asturias del Motor. 

Enrique Hernández-Luike 
 
 
 
 

Acceso gratis a la biblioteca CESVIMAP hasta octubre 
 
Más de 2.000 profesionales se han dado de alta en CESVITECA, el Portal de Información Técnica de 
CESVIMAP, desde que se habilitó en abril el acceso libre y gratuito a sus contenidos sobre reparación, 
ADAS, identificación de vehículos, etc. para compartir conocimiento y facilitar vías de autoformación a 
los profesionales del sector tras la pandemia del Covid-19.  

En la pestaña ‘Vehículos’ se han subido en junio contenidos sobre el Opel Grandland X y el Renault Zoe. 
De este último explicamos los crash test CESVIMAP, qué elementos de ADAS, airbags o pretensores 
incorpora, y aspectos de reparación, como las patillas de los faros delanteros, o que para el desmontaje 
de la aleta delantera es necesario desmontar también la puerta. 

 

En la pestaña ‘Taller’, sobresalen aspectos como la impresión de una pequeña pieza de recambio o las 
diferencias entre moto sharing y el alquiler de motos tradicional. También destacan los suscriptores los 
contenidos en vídeo. Procesos de pintado de plásticos termoplásticos o la importancia del área de 
Recepción en la relación comercial con los clientes, como forma de crear nuevas oportunidades de 
negocio, forman parte de las actualizaciones de este mes.  

Hasta octubre, profesionales y estudiantes de automoción accederán al resultado de las investigaciones 
de CESVIMAP. Procesos de reparación, nuevas tecnologías, experiencias con vehículos híbridos y 
eléctricos y contenidos sobre movilidad, gestión del taller, medio ambiente y sostenibilidad forman parte 
del contenido en CESVITECA. 

Aprovecha y suscríbete gratis a CESVITECA aquí.  
 

https://privacidad.appcesvimap.com/public/altacesviteca.html
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Nuestros Protectores 
 
En una nueva sección de este Boletín incluimos iniciativas y actividades de interés desarrolladas por 
nuestros Protectores. Clicar en (*) para acceder: 
 

Recomendaciones para usar tu coche después de estar parado (*) 
 
 

El Curso Superior en Peritación empieza en octubre (*) 
 
 
Abre Madrid! (7 jul–6 sep) es la mejor selección cultural: conciertos, monólogos, 
teatro, familia, cine. Dos escenarios al aire libre para disfrutar de las noches de 
verano con la máxima seguridad (*) 
 
 
Máster en Ingeniería de Automoción. Abierto plazo de inscripción 2020/21 (*) 
 
 
LABYRINTH, un proyecto europeo para promover el uso de drones (*) 
 
 
RACE Unlimited (*) 
 
 

  
 

 ¿Quieres leer las revistas del Sector de Automoción? 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

 
 
 
 
 
 
 

                                       

http://www.appcesvimap.com/descargas/revista/Revista112.pdf
https://www.revistaviajeros.com/revistas/267/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.transporte3.com/revistas/457/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.ceac.es/blog/recomendaciones-para-usar-tu-coche-despues-de-estar-parado?utm_source=asepa&utm_medium=referral&utm_campaign=aval_asepa&utm_content=recomendaciones
https://www.cesvimap.com/centro-seguridad-vial/es/aseguradoras-y-peritos/formacion-peritacion/formacion-universitaria/curso-superior.jsp
https://www.ifema.es/abre-madrid
http://masterautomocionupm.es/ordenacion-academica
https://www.inta.es/INTA/es/comunicacion/noticias/Noticia_1594374280939/
https://www.race.es/race-unlimited?utm_source=google&utm_medium=cpc&utm_campaign=RACE_Marca_Top_Ex&utm_content=RACE_Ex&gclid=Cj0KCQjw6ar4BRDnARIsAITGzlBxOZ7WXPWrdoUtJWkESzYV18mzl1ALdYib4QFTVoFZWq2zeHVyj_4aAsBjEALw_wcB
mailto:asepa@asepa.es
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La vida de ASEPA 
 
A la fecha del 16 de julio de 2020 contamos con 34 Protectores, 1.568 Socios, 6.103 Simpatizantes y 
1.081 Adheridos y varios. En Linkedin tenemos 24.416 contactos y los tres Grupos ASEPA en esta 
misma Red cuentan con 1.542 miembros. También, mantenemos 9 Acuerdos de Colaboración. Por 
último, en cuanto a cifras, solamente indicar que este Boletín se distribuye ya a más de 8.700 
profesionales de la automoción. 

Nos satisface informar que no conocemos casos de infección del Covid-19 entre nuestros socios y 
simpatizantes, lo que demuestra la prudencia personal de todos ellos. Deseamos que en el futuro las cosas 
sigan por el mismo camino. No obstante, el pasado día 5 de julio nuestro director de Desarrollo y 
Promoción, Laureano Padilla, ha sufrido un ictus, actuando su familia con rapidez en el traslado 
hospitalario y afortunadamente se ha resuelto sin problemas y del que se está reponiendo muy bien, sin 
haber dejado secuelas. Ya está volviendo a retomar su actividad con nuestra Asociación. 

El pasado día 7 de julio hemos mantenido reunión de la Comisión Permanente de ASEPA (G9), con el 
seguimiento de todos los temas en curso y con el análisis de nuevas iniciativas. 

La excelente respuesta de nuestros socios y simpatizantes a los dos webinars realizados en el pasado 
mes de junio con más de 1.300 inscripciones a los mismos nos ha impulsado a planificar un programa de 
webinars para lo que resta de este año y para todo el próximo año, que iremos desvelando 
progresivamente. Ya estamos trabajando en los webinars de septiembre y octubre. 
 
 
Fuentes información e imágenes: 

(Imagen de cabecera gentileza de Bosch)  
1.   https://www.faconauto.com/la-movilidad-electrica-en-los-planes-de-impulso/ 
2.   Anfac 
3.   https://www.faconauto.com/las-ventas-de-automoviles-en-china-caeran-un-8-en-2020-por-el-brote-del-

coronavirus/ 
4.   https://www.lapoliticaonline.es/nota/84868-el-sector-del-automovil-avisa-al-gobierno-no-se-trata-de-

no-perder-competitividad-sino-de-ganarla 
5.   https://www.posventa.info/actualidad/posventa-entre-areas-menos-afectadas-sector-

automovil_15141436_102.html 
6.   Bosch 
7.   https://www.infotaller.tv/neumaticos/cristalizan-

neumaticos_0_1403559643.html?utm_source=Infocap&utm_campaign=6e6b7eb287-
EMAIL_CAMPAIGN_2020_01_29_06_30&utm_medium=email&utm_term=0_a37fa246e8-
6e6b7eb287-281717105 

8.   https://www.posventa.info/tecnica-y-tecnologia/biometano-en-vehiculos-reducira-15-millones-toneladas-
emisiones-co2-en-2030_15141714_102.html 

9.   https://www.infotaller.tv/concesionarios/Tesla-vehiculos-Unidos-JD-
Power_0_1451254873.html?utm_source=Infocap&utm_campaign=ca04cf57f4-
EMAIL_CAMPAIGN_2020_06_30_04_15&utm_medium=email&utm_term=0_a37fa246e8-ca04cf57f4-
281717105 

10.   https://www.autofacil.es/radares-multas/2019/05/03/radares-ruido-europa-quiere-acabar/50004.html 
11.   https://www.cocheglobal.com/tendencias/ciudades-desplazamientos-coche-vehiculo-trabajo-

tiempo_250062_102.html 
12.   https://www.autofacil.es/trafico/2019/10/17/circular-

rotonda/52867.html?utm_medium=email&utm_source=newsletter%5Faf&utm_campaign=25102019%5Fa
f%5Fagenda 

13.   Asepa 
14.   Luike 
15.   Cesvimap 
16.   Los Protectores indicados 
17.   Luike y Autobild 
18.   Asepa 
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