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El presente es híbrido 
 
La fábrica de Renault de Valladolid está de enhorabuena por varios motivos. En el pasado mes de julio 
produjo el vehículo número 10 millones desde su inauguración en 1953. Un ejemplo de continuidad 
durante 67 años para la automoción y para la industria en su conjunto. Lo leemos de Toni Fuentes en 
cocheglobal.com. 

Pero la planta de Valladolid tenía otro 
motivo de celebración: la unidad 
número 10 millones fue un Captur 
híbrido, que simboliza la nueva etapa 
que acaba de iniciar la factoría y sus 
más de 5.000 empleados hacia la 
electrificación.  

No es de extrañar que el coche 10 
millones ensamblado en Renault 
Valladolid haya sido un Captur 
híbrido. En estos momentos, uno de 
cada cuatro coches de los modelos 
Captur y Mégane fabricados en 
Valladolid y Palencia son híbridos 
enchufables de los modelos Captur y 

Mégane, respectivamente. Esa elevada proporción de los híbridos en la producción de Renault en España 
transmite optimismo a su director general, Jean Pierre Mesic.  

Los datos del mercado, en el que los híbridos registran las mayores subidas, abonan ese optimismo, 
porque la fase inicial de la electrificación pasa por esa primera estación. A corto plazo, las plantas que 
tengan híbridos en su gama de modelos tienen muchas opciones de defenderse mejor en un difícil 
contexto de graves tensiones por la tendencia a la renacionalización de producción en las proximidades 
de los cuarteles generales de las multinacionales de la automoción.  

Aunque se suele poner a los coches eléctricos en el Olimpo de la nueva movilidad y de la industria que 
habrá detrás, lo cierto es que a corto plazo el mayor volumen vendrá de los híbridos, porque son menos 
eléctricos y más de combustión, con las ventajas que da esa combinación para curar nuestra ansiedad 
por el miedo a quedarnos tirados por el agotamiento de las baterías. Con los híbridos, siempre nos 
quedará una gasolinera a la recurrir para seguir nuestro viaje si no podemos enchufarlo.  
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Las matriculaciones a agosto 
 
El mes de agosto ha registrado una caída de las ventas de matriculaciones de turismos y 
todoterrenos del 10,1%, hasta las 66.925 unidades. El mes, que había comenzado con un ritmo positivo, 
vio reducirse sus ventas progresivamente en los últimos días y no ha permitido consolidar los buenos 
datos de recuperación del mes de julio. 

Agosto siempre es un mes de menores ventas por el periodo vacacional, pero este año atípico se ve 
influido también por la incertidumbre ante la evolución sanitaria y económica de la pandemia del 
coronavirus. En el acumulado del año, se han comercializado 524.706 unidades, un 40,6% menos que en 
el mismo periodo del año anterior. 

Las emisiones medias de CO2 de los turismos vendidos en el mes de agosto se quedan en 111,5 gramos 
de CO2 por kilómetro, 10 gramos menos que la media de emisiones de los vehículos nuevos 
comercializados en el mes de agosto de 2019. 

El único canal que consigue crecimiento en el mes es el de alquiladores, con un 21,5% de incremento de 
las ventas y 5.031 unidades. El canal de particulares vuelve a caer, si bien menos que el conjunto del 
mercado, un 9,5%, y registra unas comercializaciones acumuladas de 262.249 unidades, con una caída 
del 33,6%. El canal de empresas reduce sus compras un 15,5% en el mes de agosto. 

Las matriculaciones de vehículos electrificados, híbridos y de gas (turismos, cuadriciclos, 
vehículos comerciales e industriales y autobuses) subieron en agosto más del 30% con respecto al mismo 
mes del año anterior, con unas ventas en el periodo de 14.470 unidades. En cuanto a las ventas de 
turismos, estas entregas crecieron un 35,6%, hasta las 13.830 unidades, marcando el buen ritmo de 
ventas desde la entrada del Plan MOVES II. 

De este modo, la cuota de mercado de los vehículos alternativos se coloca en este mes de agosto en un 
18,1%, acaparando buena parte de este porcentaje los vehículos híbridos, que representan el 13% de la 
cuota. Siguiendo la tendencia descendente de meses anteriores, los vehículos de gas caen un 52,5%. 

En el acumulado del año, las ventas de vehículos electrificados, híbridos y de gas (turismos, cuadriciclos, 
vehículos comerciales e industriales y autobuses) ha reducido su caída hasta registrar un -1,8% con 
103.016 unidades, marcadas principalmente por la caída de los vehículos de gas.  

Por Comunidades Autónomas, las ventas de vehículos electrificados e híbridos crecieron en agosto en 
todas las regiones. 
 

66.925 -10,1% 524.706 -40,6%

6.618 -36,5% 54.438 -41,0%

5.015 1,1% 40.673 -30,9%

67 26,4% 562 -4,6%

179 -24,2% 1.703 -30,4%

872 2,2% 8.643 -30,8%

99 -40,4% 1.204 -48,5%

Híbridos 11.705 57,2% 85.278 18,0%

Eléctricos 1.378 115,7% 8.879 8,2%

Gas (GLP) 1.005 -56,7% 4.867 -74,6%

Gas (GNC+GNL) 382 -36,2% 3.991 -24,5%

acumulado %/2019

Matriculaciones año 2020
Cierre a agosto

Fuente: ANFAC

* 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
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Nuevo motor térmico sin emisiones de CO2 y NOx 
 
Un equipo de investigadores españoles del Instituto de Tecnología Química (ITQ), un centro mixto de la 
Universidad Politécnica de Valencia (CMT-UPV) y del CSID han solicitado la patente para un nuevo 
motor de combustión interna que emplea una tecnología  basada en la utilización de membranas 
cerámicas MIEC (patentadas por el ITQ), que elimina todos los gases contaminantes y nocivos para la 
salud (NOx), capturando el CO2 propio y atmosférico, licuándolo, siendo susceptible de almacenaje y 
recogida en las estaciones de servicio. 
 
Se trata de un motor de alta potencia específica y alta eficiencia, que emplea dos ciclos de Brayton: un 
primer ciclo que incorpora una membrana MIEC que separa el O2 del aire de manera que la corriente 
de oxidante (comburente) succionado está libre de N2 y un segundo ciclo combinado de forma binaria 
con el primero y anidado con un ciclo seleccionado de un ciclo de Otto y un ciclo diésel realizado 
mediante oxicombustión. 

El primero proporciona al segundo O2 comprimido procedente de la membrana MIEC. El segundo 
transmite al primero energía mecánica así como energía térmica procedente de los gases de escape. 

Esta integración tecnológica evita la emisión de gases nocivos para la salud (NOx) a la atmósfera por la 
separación de N2 en la membrana MIEC.  
 

 

La propuesta tecnológica se presenta con: la solución modelada y calculada, los prototipos de 
componentes desarrollados (nivel TRL4), y planteando proyectos para llegar a prototipo en entorno real 
(TRL7) en un plazo de unos dos años, o menor, dependiendo de la financiación que se capte (Contacto 
científico: José Ramón Serrano – jrserran@mot.upv.es – 963 877 650 – https://www.cmt.upv.es/). 

Ventajas 

 Cumplimiento, a corto plazo, de la normativa europea de emisiones prevista para 2040. 
 El nivel de eficiencia reporta al usuario costes equivalentes a los actuales. 
 El CO2 licuado puede ser empleado para la generación de electrofuel a través de su 

combinación con el hidrógeno del proceso de electrolisis asistida por fuentes de energía 
renovable. Es decir, posibilitando una economía circular sobre el CO2, sin emitirlo previamente 
a la atmósfera por el conducto de escape. 

Aplicaciones 

 Los fabricantes de motores y los de sus componentes (propios o externos). Motores a utilizar 
por los fabricantes de vehículos de transporte de viajeros y mercancías tanto terrestres como 
marítimos y para aviación hasta un determinado nivel de potencia. 

 La adaptación de los actuales motores diésel. 
 Las compañías petroleras, como prescriptoras, al poder recalificar sus productos como no 

contaminantes para ser usados con estos motores. 
 Procesos en los que la generación local de O2 y la oxicombustión hacen posible licuar el CO2 

sin generar emisiones. 
 Proyectos de economía circular de CO2. 
 Procesos que requieren comprimir gases H2, O2, CO2. 

mailto:jrserran@mot.upv.es
https://www.cmt.upv.es/
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La reducción progresiva de los combustibles fósiles 
 
Samuele Furfari,  Profesor de geopolítica de la energía en la Universidad Libre de Bruselas y autor de 
'The Changing World of Energy and the Geopolitical Challenges', nos informa en eleconomista.es sobre 
que la manera que el mundo utiliza la energía es un tema candente para un planeta que se calienta, y los 
temores de contaminación y presión sobre los recursos han producido una virtual carrera armamentista 
de estrategias para la eficiencia energética. Desde la Unión Europea hasta China, las economías están 
prometiendo reducir su intensidad energética con la ayuda de innovaciones tecnológicas y cambios 
legislativos. 

Sin embargo, a pesar de estas promesas, la Agencia Internacional de Energía prevé que la demanda de 
energía por parte de los consumidores va a aumentar hasta por lo menos 2040. Con las crecientes 
necesidades de energía del mundo, ¿cómo pueden los responsables de las políticas garantizar la oferta?. 

Para decirlo claramente, el mundo no tiene por qué preocuparse por las reservas. Después de 40 años 
de temer escaseces de energía, hemos ingresado en una era de abundancia. Tenemos que preocuparnos 
por los relatos falsos, no por los recursos escasos. 

El responsable de este argumento es el Club de Roma, un grupo de expertos global que, en los años 70, 
estimuló la ansiedad por la energía con sus absurdas profecías derivadas de modelos cuestionables. En 
su calidad de devotos seguidores de Thomas Malthus y Paul Ehrlich, los miembros del club sostenían 
que del crecimiento exponencial surgen cosas malas y del crecimiento lineal, cosas buenas. Esta idea 
alimentó la predicción de que el mundo se quedaría sin petróleo en el año 2000. 

Al adoptar este dogma disparatado, los países desarrollados permitieron que líderes autoritarios ricos 
en recursos como Muamar el Gadafi en Libia y el ayatollah Ruhollah Khomeini en Irán utilizaran sus 
reservas de petróleo como herramientas para oponerse a Occidente y, en particular, a su apoyo a Israel. 
Esto contribuyó a las crisis petroleras de los años 70, y reforzó la percepción equivocada de que las 
reservas de hidrocarburos eran aún más limitadas y que, en gran medida, estaban confinadas a Oriente 
Medio. 

Los rápidos progresos de la tecnología, en especial en el campo de la exploración, y la capacidad de 
extraer hidrocarburos en lugares nuevos terminaron echando por tierra este tipo de relatos. La ‘crisis’ 
energética de hoy no surge de la escasez sino de la ansiedad ante la contaminación. 

Pero esta ansiedad no ha desacelerado nuestros hábitos de exploración. Por el contrario, la política y el 
derecho internacional, como la Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, se han 
adaptado para permitir el descubrimiento. Consideremos, por caso, el gasoducto Rovuma frente a las 
costas de Mozambique. Hoy, un consorcio de compañías internacionales de países que incluyen a Italia 
y China está preparando producción y uno de los países más pobres de África está listo para recibir 
gigantescas recompensas. 

De la misma manera, Israel, que en algún momento era considerado el único lugar en Oriente Medio sin 
hidrocarburos, está sentado sobre 800.000 metros cúbicos de reservas de gas offshore, más de 130 años 
del consumo anual de gas hoy en día en el país. Israel, que alguna vez fue un importador de energía neto, 
hoy enfrenta el desafío muy real de exportar su bonanza de gas. 

Sin embargo, quizá la mayor agitación impulsada por la tecnología en los mercados de energía globales 
en los últimos años haya surgido de la producción de gas y petróleo de esquisto en Estados Unidos. La 
producción de petróleo estadounidense, con 8,8 millones de barriles por día, hoy es mayor que la de Irak 
e Irán juntos. El gas de esquisto de Estados Unidos es enviado a Asia, América Latina y partes de Europa. 
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Esos mercados durante mucho tiempo habían dependido de Qatar, Rusia y Australia, pero ahora la 
industria global de gas natural licuado (GNL), como el mercado petrolero, ha entrado en un período de 
exceso de producción. 

En conjunto, estos desarrollos han contribuido a bajar los precios de la energía, y redujeron la fortaleza 
de la OPEP. Es más, como el GNL es la opción preferida por el sector del transporte (particularmente los 
buques de carga y marítimos) por cuestiones ambientales, la capacidad de utilizar petróleo como un 
arma geopolítica ha desaparecido. Irán estaba tan desesperada por redoblar sus exportaciones de 
petróleo que aceptó abandonar su programa nuclear (sorprendentemente, el acuerdo nuclear de Irán 
menciona la palabra ‘petróleo’ 65 veces). 

El viento y el sol suelen presentarse como alternativas para el petróleo y el gas, pero no pueden competir 
con las fuentes tradicionales de generación de electricidad. Si pudieran, no habría motivo para que la UE 
respaldara la producción de energías renovables mediante legislación. Es más, si bien las tecnologías 
eólica y solar generan electricidad, la mayor demanda de energía proviene de la calefacción. En la UE, 
por ejemplo, la electricidad representa apenas el 22% de la demanda final de energía, mientras que la 
calefacción y la refrigeración responden por el 45%; el transporte representa el restante 33%. 

Todos estos factores ayudan a explicar por qué los combustibles fósiles, que actualmente satisfacen más 
del 80% de las necesidades energéticas del mundo, siguen siendo la columna vertebral de la producción 
de energía global en el futuro previsible. Tal vez éstas no sean buenas noticias para quienes presionan 
por una inmediata reducción progresiva de los hidrocarburos. Pero quizá se pueda extraer cierto 
consuelo del hecho de que la innovación tecnológica también desempeñará un papel esencial en la 
reducción de los impactos negativos en la calidad del aire y del agua. 

En medio de la conversación global sobre cambio climático, es entendible que las economías 
desarrolladas prometan mejoras significativas en la eficiencia energética. Pero si bien la UE puede estar 
comprometida con reducir las emisiones de CO2, otros firmantes del acuerdo climático de París de 2015 
no parecen tan decididos. No sería sorprendente que la mayoría de los firmantes en verdad aumentaran 
su consumo de energía en los próximos años, volcándose a los combustibles fósiles porque no pueden 
permitirse otra opción. 

La política energética se mantendrá en la agenda de las economías avanzadas durante muchos años. 
Pero a medida que los países vayan esforzándose por equilibrar la seguridad de la oferta con objetivos 
ambientales, también deben comprometerse a decir las cosas como son. 
 
 
 
 
 

En el año 2050 el 80% de los coches serán eléctricos 
 
El transporte tiene una importante contribución en las emisiones de CO2 que provocan el calentamiento 
global. No existe una solución única para lograr una movilidad sostenible, ni en las fuentes de energía, 
ni en los trenes motrices. Y hay que considerar toda la cadena de energía, desde la producción y 
almacenamiento hasta su conversión en energía cinética. El reto es conseguir una completa protección 
del clima, manteniendo la movilidad como base del desarrollo social y económico.  

Leemos en posventa.info que desde el fabricante alemán Schaeffler enumeran 20 puntos que arrojan 
algo de luz sobre el futuro de la movilidad y la generación de energía: 

1. Cerca del 70% de las emisiones globales de CO2 se debe a la combustión de combustibles fósiles, 
y el sector del transporte supone casi un cuarto de dicho porcentaje. 

2. El CO2 es el principal responsable del calentamiento global, una de las grandes amenazas a 
las que se enfrenta la Tierra. Según diversas estimaciones, en el año 2100 la temperatura media del 
planeta subirá 5ºC, con consecuencias desastrosas para el medio ambiente y la humanidad. 
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3. En Schaeffler creen que “ese aumento puede reducirse 3ºC si se diseñan y aplican todas las 
tecnologías a nuestro alcance para mitigar el calentamiento global”. 

4. Si el volumen de producción de automóviles sigue creciendo al ritmo actual, en 2050 se 
producirán 120 millones de coches. Según un estudio de Shell, habrá 2.000 millones de coches 
circulando en el mundo. 

5. El 80% de los coches que se comercialicen ese año funcionarán con una propulsión completamente 
eléctrica (eléctricos puros y FCEV de hidrógeno), el 16% serán híbridos y sólo el 4% estarán propulsados 
únicamente por un motor de combustión. 

6. Teniendo en cuenta el parque móvil mundial del año 2050, el 9% de los automóviles montarán 
un motor de combustión, el 25% serán híbridos y el 66%, eléctricos o de hidrógeno. 

7. Gracias a la electrificación y a los avances tecnológicos, las emisiones globales de los 
automóviles pasarán de las 3,7 gigatoneladas actuales a 1,2 gigatoneladas en el año 2050. 

8. El 85% de esas emisiones se producirán en las ciudades, que aglutinarán el 50% de la 
población mundial en sólo un 2% del espacio disponible en el planeta. Por este motivo es tan importante 
el diseño de soluciones y tecnologías para hacer más eficiente la movilidad urbana. 

9. “Los vehículos eléctricos pueden satisfacer esencialmente las necesidades de movilidad personal 
de las personas en áreas urbanas”, declara Peter Pleus, CEO de Schaeffler Automotive. Los vehículos 
Schaeffler Mover y Schaeffler BioHybrid están diseñados para este fin. 

10. Atacando sólo las emisiones locales no se resolverá el calentamiento global. La movilidad del 
mañana únicamente puede ser sostenible cuando se considera toda la cadena de energía. A esto se le 
llama ‘well-to-wheel’ (de la producción a su uso) y así se puede investigar la cantidad de emisiones de 
CO2 que se producen dentro de toda la cadena: desde la producción y almacenamiento de energía hasta 
su conversión en energía cinética. Schaeffler está en una posición privilegiada en este sentido, pues 
fabrica desde turbinas eólicas a sistemas de propulsión. 

11. Los cálculos realizados por Schaeffler indican que un vehículo eléctrico todavía emite hasta el 65% 
de la cantidad de CO2 de un vehículo comparable con un motor de gasolina, según la combinación de 
generación de electricidad actual dentro de la Unión Europea. 

12. Si las baterías de ese vehículo eléctrico se cargaran con electricidad generada en su totalidad 
por fuentes renovables, sus emisiones de CO2 caerían a sólo 3% de las de un vehículo convencional. 

13. Pero el objetivo de generar el 100% de la energía libre de CO2 no se va a conseguir en las tres 
próximas décadas. Según datos de IEA, en 2017 se produjeron en todo el mundo 25.000 TWh de 
electricidad, más del 75% de fuentes convencionales. Las previsiones para el año 2050 es que se doblará 
esa cifra hasta las 50.000 TWh, cerca de un tercio de las cuales procederán de energías renovables. 

14. Otro reto de la electrificación de la movilidad es el almacenamiento de la energía. La 
construcción de las baterías con la tecnología actual depende del suministro de litio y cobalto. Según las 
estimaciones de producción de automóviles eléctricos e híbridos, y de otros dispositivos que emplean 
baterías, las reservas actuales cobalto se agotarán en el año 2039 y las de litio, en 2047. 

15. Las baterías tienen otro inconveniente: su precio. El coste medio de un automóvil 
convencional es de 28.000 dólares y para que un coche eléctrico pueda competir con ese precio el coste 
de las baterías tiene que caer un 67% en la próxima década. En la actualidad, aproximadamente un 45% 
del coste de un vehículo eléctrico corresponde al sistema de baterías, valor que ha de bajar hasta el 20%. 

16. Otro sistema de almacenamiento de energía es el hidrógeno y en Schaeffler se investiga para 
obtener la máxima eficiencia de una pila combustible, por ejemplo, mediante el recubrimiento de las 
llamadas “placas bipolares” que se encuentran en su núcleo. 

17. Una desventaja importante de la tecnología del hidrógeno es la falta actual de infraestructura para el 
repostaje del hidrógeno, un requisito previo para la implantación de esta tecnología. El país con más 
estaciones de repostaje públicas de hidrógeno es Japón, con 91, seguido de Alemania (45) y Estados 
Unidos (40). En España hay cuatro que permitan un acceso público. 

18. Otro método que puede aportar su grano de arena a reducir las emisiones globales de la movilidad 
son el gas y el combustible líquido sintéticos, que podrían fabricarse empleando energía obtenida 
de fuentes renovables. Bajo ciertos requisitos, los combustibles de diseño resultantes pueden tener un 
CO2 neutro en toda la cadena de energía y estar disponibles en la red de estaciones de servicio para 
alimentar los motores de combustión interna de los vehículos. 

19. El futuro de los motores de combustión interna también estará ligado a su optimización 
tecnológica y a sumarse a un motor eléctrico para formar parte de un sistema de propulsión híbrido, ya 
sea de alto voltaje o de 48 voltios. 

20. La hibridación de 48 voltios permite una reducción de las emisiones con un bajo coste de 
integración, desde un 6,6% en el nivel 0, hasta un 24% en un nivel 4. 
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El hidrógeno verde y las emisiones de CO2 
 
Uno de los principales Objetivos de Desarrollo Sostenible marcados por la ONU en su agenda de cara a 
2030 es la adopción de energías asequibles y no contaminantes. Sin embargo, tal y como señala el 
organismo, la transición energética es realmente lenta: el 13% de la población mundial aún no tiene 
acceso a servicios modernos de electricidad; además, la energía es el factor que contribuye más al cambio 
climático y representa alrededor del 60% de todas las emisiones mundiales de gases de efecto 
invernadero; y, en 2015, el 17,5% del consumo final de energía fue de energías renovables. Por eso, la 
búsqueda de alternativas para reducir las emisiones globales se antoja ahora el principal objetivo. Y la 
respuesta podría estar en el hidrógeno verde, según escribe Pavel Ramírez en lainformacion.com. 

Aunque su concepción es relativamente nueva, lo cierto es que el hidrógeno verde es una idea que, en 
parte, nace de los motores de hidrógeno, que en los últimos años ya se han planteado como una 

alternativa a los eléctricos de batería: 
su mecanismo consiste en que una pila 
de combustible produzca su propia 
electricidad en el coche; para ello, el 
hidrógeno del depósito reacciona con 
el aire, generando electricidad y 
liberándose agua (H2O) al exterior en 
forma de vapor. Así, es la forma más 
limpia para generar electricidad, pero 
el problema es que, para obtener 
hidrógeno, se requieren actualmente 
grandes cantidades de energía... o 
utilizar fuentes no renovables. 

La mayor parte de la producción de 
hidrógeno proviene de combustibles 
fósiles, gases naturales, hidrocarburos 

líquidos y carbón. En todos estos casos, el proceso es relativamente barato aunque muy contaminante. 
Por ello, existe una alternativa que no causa directamente la emisión de gases de efecto invernadero: la 
electrólisis del agua o, lo que es lo mismo, el proceso mediante el cual se separan y se aíslan el hidrógeno 
y el oxígeno como elementos independientes. El problema reside en que la electrólisis requiere de 
grandes cantidades de energía... lo que lo convierte también en un proceso contaminante. 

Para hacerse una idea de la magnitud de lo contaminante del proceso para obtener este elemento, cabe 
recordar que, solo en 2017, la producción mundial de hidrógeno representó más emisiones de CO2 que 
toda Alemania o la industria naviera mundial. Sin embargo, el último informe de Wood Mackenzie 
señala que el ‘hidrógeno verde’, que es producido con energía eólica y solar a través de la electrólisis, 
dividiendo las moléculas de agua en átomos de hidrógeno y oxígeno, es producido sin hidrocarburos, lo 
que puede reducir considerablemente las emisiones de una nación o empresa. 

En este sentido, la clave estriba en que la fuente de energía para llevar a cabo la electrólisis sea 100% 
renovable. Por eso, en los últimos tiempos un buen puñado de países -China, Canadá, Japón o EEUU, 
entre ellos- han puesto el hidrógeno verde en su agenda de prioridades: en 2020, China pretende tener 
al menos 5.000 vehículos de hidrógeno, mientras que para 2030 aspira a que sean un millón de unidades; 
EEUU ya prepara sus infraestructuras para el combustible del futuro y, de hecho, tiene previsto construir 
en torno a 200 surtidores de hidrógeno solo en California de cara a 2025. 

El transporte es uno de los sectores que más fuerte apuesta por esta iniciativa. Por ejemplo, en Japón 
quieren liderar la flota de vehículos a hidrógeno desde el próximo año: se espera que circulen por el país 
hasta 40.000 vehículos de hidrógeno durante los Juegos Olímpicos de Tokio. Pero también tiene otras 
aplicaciones como la industria, especialmente la metalúrgica o siderúrgica: para llegar a las altísimas 
temperaturas que necesitan para operar (de hasta 1.500ºC), las centrales podrían empezar a utilizar el 
hidrógeno verde como fuente de combustión. 

Se trata de un combustible que se ha propuesto para todas las industrias posibles, aunque hasta los 
últimos años no se ha erigido como la única alternativa 100% sostenible para generar grandes cantidades 
de energía. Esto se debe a que, cuando se quema, solo deja vapor de agua en lugar de los gases de efecto 
invernadero que provienen de los combustibles fósiles... A pesar de ser tan potente como éstos: como es 
más liviano que cualquier otro elemento de la tabla periódica, las primeras aeronaves lo usaban como 
combustible para mantenerse en el aire en el siglo XX, hasta el fatal desenlace del terrible accidente del 
zepelín Hindenburg en 1937. Eso sí, en la actualidad también se utiliza en cohetes. 

Quizás por eso, se trata de un mercado al alza y la cartera de proyectos prevista para los próximos años 
es 12 veces mayor que en las últimas dos décadas: desde el año 2000 hasta el final del 2019, se han 
desplegado aproximadamente un total de 252 megavatios en distintos proyectos destinados a la 
producción de hidrógeno verde; en cambio, para 2025, se pretende llegar en todo el mundo a otros 3.205 
megavatios, un 1.272% en solo cinco años. 
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Los vehículos autónomos, beneficiosos para la salud 
 
Un estudio realizado por el Instituto de Salud Global (ISGlobal) de Barcelona, publicado en el ‘Annual 
Review of Public Health’, concluye que los automóviles sin conductor podrían mejorar nuestras 
condiciones de vida si además son compartidos y eléctricos, según nos informa Laura C. Liébana en 
larazon.es. 

La tecnología autónoma incluye aquellos vehículos capaces de autoconducirse sin necesidad de que un 
ser humano los controle o monitoree. Esta investigación estima que las ventas de este tipo de 
automóviles podrán suponer el 40% en el año 2030. 

“Se trata de una innovación tecnológica que impactará en la salud pública”, asegura David Rojas, 
investigador de ISGlobal y de la Universidad Estatal de Colorado, primer autor del trabajo. Rojas 
también subraya “el valor de los vehículos autónomos” e insiste en que “tienen el potencial de cambiar 
nuestras ciudades y modificar la forma en que viajamos”. Sin embargo, los gobiernos no saben cómo 
utilizarlos. “Existe poca planificación o anticipación por parte de las autoridades (a nivel internacional) 
sobre estas nuevas tecnologías de transporte”, indica. Por ello, el estudio identifica los posibles impactos 
directos e indirectos que estos vehículos podrían tener sobre la salud de la población (a partir de 
investigaciones ya publicadas) y recoge una serie de recomendaciones para los decisores públicos, 
profesionales de la salud e investigadores del campo. 

¿El resultado? “Los vehículos autónomos pueden resultar en beneficios o riesgos, dependiendo de cómo 
se implementen, qué uso tengan, qué combustible y motor usen y cómo se integren con otros medios de 
transporte, entre otras condiciones”, detalla Rojas. 

Uno de los datos más desmitificadores que contiene el informe es que los vehículos automatizados 
podrían reducir el número de accidentes de tráfico. Así, si el 90% de los automóviles de Estados Unidos 
se volvieran autónomos, se podrían salvar 25.000 vidas al año, aproximadamente. Y no solo eso: el 
ahorro económico anual estimado alcanzaría los más de 200 mil millones de dólares. 

Además de los beneficios asociados con la seguridad vial, los vehículos autónomos podrían ofrecer 
grandes oportunidades para la salud pública. Eso sí, con condiciones. La investigación apunta que esto 
sucedería siempre que se implementaran como vehículos eléctricos, en un formato de viaje compartido 
e integrados con el transporte público, las y los ciclistas y peatones. Todas estas características podrían 
promover la actividad física, disminuir la contaminación atmosférica y acústica de las ciudades, y 
proporcionar más espacios públicos para apoyar un diseño urbano saludable. 

Por otro lado, los vehículos autónomos también podrían suponer posibles riesgos para la salud si se 
implementaran para un uso individual o privado y con motores de combustible fósil. Esto aumentaría el 
tráfico motorizado, lo que provocaría más sedentarismo en la población y peor calidad del aire, según el 
estudio. Mark J. Niewuwenhuijsen, uno de sus coautores, concluye: “El desarrollo de este modo de 
transporte debe, por ello, planificarse lo antes posible para minimizar sus riesgos y maximizar sus 
beneficios para la salud”. 
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El proyecto ‘BlackCycle’, para reciclar neumáticos usados 
 
Según informa infotaller.tv, Michelin ha desarrollado el proyecto ‘BlackCycle’, con el que pretende 
recuperar 1,7 millones de toneladas de neumáticos en desuso, en una iniciativa conjunta con el Centro 
de Materiales Avanzados de Castilla y León (Icamcyl) y 13 socios más de cinco países europeos, como 

recoge el digital La Nueva Crónica. 

El nuevo plan dispone de un 
presupuesto global de 12 millones de 
euros.  "El proyecto se centrará en el 
desarrollo de nuevas tecnologías para 
la recuperación de los materiales que 
componen los neumáticos de todo tipo 
de vehículos, permitiendo así su 
reutilización en nuevas aplicaciones 
técnicas de alto valor añadido", ha 
explicado Santiago Cuesta López, di-
rector de Icamcyl. 

‘BlackCycle’ pretende dar una solución 
al problema de la generación de neumáticos como residuos, reciclando estos materiales y empleándolos 
para aplicaciones en construcción o en carreteras. A nivel global, cada año se producen más de 25 
millones de toneladas, de los cuales 3,3 millones de toneladas se originan solo en la Unión Europea. El 
objetivo principal de esta iniciativa es recuperar hasta el 50% del stock europeo de neumáticos. 
 
 
 
 

¿Cómo afectará la tecnología eléctrica a los mecánicos? 
 
La mitad de los profesionales de los talleres mecánicos consideran que dentro de cinco años necesitarán 
mayores conocimientos de tecnología eléctrica e híbrida ante la incorporación de los nuevos vehículos 
al parque móvil. Así concluye el estudio ‘Workshop Professional of the Future’ elaborado por CitNOW 
en el que mecánicos, dueños de concesionarios y usuarios del Reino Unido valoran cómo ha 
evolucionado el sector y cuál es su futuro. 

El informe indica que 3 de cada 4 técnicos cree que el vehículo eléctrico e híbrido será la tecnología más 
popular en los próximos años y destaca que mientras el número de eléctricos aumenta, solo el 18% de 

los profesionales cuenta con expe-
riencia y conocimientos adecuados 
para trabajar con estos automóviles. 

CitNOW considera que el sector está a 
punto de experimentar el cambio más 
importante de los últimos 50 años. 
Estas transformaciones impactarán 
directamente en el rol del taller mecá-
nico y del profesional. Los expertos 
subrayan que para ofrecer un buen 
servicio a estos futuros clientes es 
necesario un conocimiento mecánico 
profundo, la experiencia en eléctricos e 
híbridos y unas buenas facultades de 

comunicación (el 60% de los usuarios cree que es una de las habilidades más importantes). Por todo ello, 
el 70% de los encuestados está convencido de que el desempeño del trabajo de mecánico de taller 
constituye una profesión atractiva para futuras generaciones. 

Por otro lado, dentro de esta dinámica de cambios, en el sector consideran que el vídeo jugará un papel 
crucial y se convertirá en uno de los servicios básicos para los técnicos de taller. Así, una quinta parte de 
los profesionales cree que el vídeo personalizado se convertirá en la herramienta más importante para 
el desarrollo de su trabajo. 

“La videotecnología personalizada se convierte en la plataforma ideal para garantizar que el proceso de 
servicio, mantenimiento y reparación sea transparente, claro y fiable", explica Manuel de la Guardia, 
director general de CitNOW Iberia. 

Asimismo, añade que “a medida que continúe el auge de los vehículos eléctricos e híbridos, los técnicos 
deberán tener la experiencia, no solo para ofrecer un servicio excelente, sino también para explicar el 
trabajo necesario a los clientes menos expertos, con lo que el vídeo ayudará a cerrar esa brecha”. 
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Conducir bajo los efectos de las drogas y el alcohol 
 
Desde 1987, por iniciativa de la Asamblea General de la ONU, cada 26 de junio se celebra el Día 
Internacional de la Lucha contra el Uso Indebido y el Tráfico Ilícito de Drogas, cuyo objetivo es reforzar 
la acción y la cooperación con el fin de alcanzar una sociedad libre del consumo de drogas. 

El alcohol es la droga más extendida a nivel mundial. Con solo 0,5 gr/l de alcohol en sangre se ralentizan 
los reflejos oculares y el tiempo de reacción ocular, disminuye la calidad de la visión nocturna (nictalopía 
o ceguera nocturna) y el campo visual (visión en túnel), de modo que será más difícil ver algo o alguien 
en nuestro campo de visión periférico. 
En casos de alcoholismo crónico, se 
producen carencias de vitaminas B1, B6, 
B12, riboflavina y acido nicotínico, 
vitales para la visión lo que puede 
acarrear la pérdida progresiva de visión, 
en especial de la visión central, funda-
mental al volante. O alteraciones que 
pueden provocar movimientos involun-
tarios del ojo (nistagmo). 

Y es que conducir, habiendo consumido 
drogas multiplica el riesgo de sufrir un accidente. Por ejemplo, conducir habiendo consumido cannabis 
duplica el riesgo; con cocaína, se triplica; con anfetaminas, el riesgo se multiplica entre 4 y 8 veces; con 
opioides, entre 2 y 10 veces; y con la mezcla de alcohol y drogas, el riesgo se multiplica hasta por 16. 

En España, conducir bajo el efecto de las drogas se sanciona con multas de 1.000 euros y pérdida de 6 
puntos en el permiso de conducir. Además, está tipificado como delito ‘conducir bajo la influencia de 
drogas tóxicas, estupefacientes o sustancias psicotrópicas’. 
 
 
 
 

Consejos para evitar la fatiga en la conducción 
 
La fatiga es uno de los factores de riesgo más importantes para la conducción. Según la DGT, del 20% al 
30% de los accidentes de tráfico se relacionan directa o indirectamente con el cansancio. Además, y 
según estima la Real Sociedad de Prevención de Accidentes, una entidad de Reino Unido que vela por la 
seguridad en carretera, los hombres jóvenes, los conductores de camión, los conductores de coches de 
empresa y los trabajadores por turnos son los que tienen más riesgo de quedarse dormidos al volante. 

Por tanto, la fatiga del conductor representa un reto real que particulares y empresas deben afrontar 
seriamente. TomTom Telematics ofrece algunos consejos, con el fin de ayudar a reducir el riesgo de sufrir 
fatiga al volante: 

1. Formación básica del conductor sobre el riesgo que supone la fatiga:  

 Abrir la ventana, encender la 
radio o tomar un café cargado 
mientras se conduce no solo no 
ayuda a evitar la fatiga, sino 
que puede aumentar el riesgo. 

 Los momentos de mayor 
peligro son: desde las 12 de la 
noche y las 6 de la mañana y 
después de comer. En esas 
horas es cuando el cuerpo está 
en menor estado de alerta. 

 Si nota somnolencia, debe parar inmediatamente. Se puede tomar un café cargado y echarse una 
siesta de 15 minutos hasta que la cafeína surta efecto, o dar un paseo para refrescarse. 

 Deben evitarse las comidas copiosas, ya que aumentan la somnolencia. 
 Aunque suene obvio, hay que recordar que es imprescindible dormir una cantidad suficiente de 

horas (entre 7 y 8 horas) para poder evitar la fatiga. 
 

2. Planifica las paradas. La normativa sobre tiempos de descanso es clara: después de una 
conducción de cuatro horas y media, el conductor debe descansar durante 45 minutos sin interrupción. 
Sin embargo, es posible sustituir esta pausa, por una de 15 minutos a la hora y media de conducción, y 
una de 30 minutos a dos horas y media. 
   

3. Usa la tecnología. La tecnología telemática más avanzada puede ayudar a planificar las rutas 
incluyendo tiempos de pausa, con el fin de cumplir con la normativa, y asegurar el descanso del 
conductor. Además, son importantes los sistemas para reconocer la somnolencia y las distracciones. 
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La victoria de los robots 
 
Según Virginia Collera, de la redacción de LinkedIn, los robots cumplen jornadas de 24 horas, sin 
distancia social ni vacaciones. No enferman ni contagian, nunca reclaman mejoras salariales y, por ahora, 
no suponen cargas sociales ni fiscales para los empleadores. Tres millones de robots, cada más asequibles, 
se preparan para entrar en acción en 2020. La Federación Internacional de Robótica confía en que la 
pandemia aceleró su adopción en la industria de la automoción, la tecnológica, la química, el transporte, 
la ganadería y hasta los contact center, y creen que eso no generará más desempleo, sino que habrá un 
aumento de la ocupación mediante nuevos puestos. 

Sin embargo, Héctor G. Barnés en elconfidencial.com nos habla del informe de la OCDE que, aunque 
intenta ofrecer una mirada optimista sobre la automatización, las noticias no son precisamente buenas 
para España. 

Aunque oigamos hablar sin parar de 
una hipotética destrucción masiva de 
empleo a nivel global ocasionada por la 
automatización del trabajo y el 
surgimiento de nuevas tecnologías, no 
deberíamos dejarnos llevar por el 
pánico si vivimos en un país 
desarrollado. Con alguna salvedad, 
claro. Por ejemplo, si somos españoles, 
puesto que el futuro laboral que se abre 
ante nosotros es mucho más negro que 
en otras naciones del entorno. Si en 
ellos el porcentaje de empleos en alto 
riesgo de automatización es del 14%, en 
España, la cifra se eleva hasta el 21,7%. 
Tan solo nos superan Grecia, Eslovenia 
y Eslovaquia. 

Esto es lo que sugiere el informe 'El 
futuro del trabajo' ('Employment 
Outlook') publicado el año pasado por 
la OCDE, en el que se analizan los 
riesgos –y oportunidades– que 
presenta el futuro inmediato. “Muchos 
están preocupados porque el empleo se 
dirija a un futuro distópico de 
desempleo tecnológico masivo, trabajo 
precario, trabajadores con poco o nulo 

poder de negociación y déficit de habilidades a medida que la población envejece”.  

Los datos son elocuentes en lo que se refiere a nuestro país, y llamativos por su negatividad, dado que el 
enfoque del trabajo es generalmente optimista. Potencialmente, un 45,6% de los empleos globales tal y 
como los conocemos están en proceso de redefinición; un 14% en alto riesgo de automatización (más de 
un 70%) y un 32%, como sugiere de forma un tanto eufemística el trabajo, “en significativo riesgo de 
cambio” (entre un 50 y un 70). La cifra aumenta en España, donde el total asciende al 51,9%. Debido a la 
estructura productiva de nuestro país, superamos a la mayoría en el porcentaje de alto riesgo (21,7% 
frente a 14% de la media) y un poco menos en el riesgo significativo (30,2%). España es también el país 
donde la cantidad de empleos de sueldo medio más ha decrecido, con una reducción del 7%, frente a la 
media del 2%. 

Entre los grandes riesgos que acechan a España se encuentra el aumento de la inestabilidad laboral 
durante los últimos años. Concretamente, el nuestro es el país de todos los analizados donde más ha 
crecido entre 2006 y 2017. Este efecto ha sido mayor entre los trabajadores menos cualificados, es decir, 
entre aquellos que no han cursado el Bachillerato; y como recordaba recientemente otro informe de la 
misma organización, en España suponen un 34% frente al 15% de media de la OCDE. Sin embargo, las 
malas condiciones también afectan a los trabajadores jóvenes con una alta cualificación, que tienen un 
44% de posibilidades de recibir un bajo salario hoy, frente a un 24% en 2006. 

Es también una de las regiones con mayor subempleo, tan solo superada por Italia. Aunque en principio 
fuese producto directo de la crisis económica de 2018, esta tendencia en algunos países desarrollados, 
especialmente del sur de Europa, apunta a un cambio estructural y permanente: se debe, ante todo, al 
“lento pero continuo crecimiento del sector servicios”, ya que es este donde se concentra el mayor 
subempleo. Por ejemplo, un 12,2% en hostelería por un 1,8% en manufacturas. No es una elección libre: 
en la mayoría de casos, es el empresario y no el trabajador quien prefiere los contratos a tiempo parcial, 
lo que provoca una “parcialidad involuntaria”. 
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Grandes diseñadores del automóvil: de Bertone a Zagato 
 
Los estudios de mercado indican que, en la mayoría de los segmentos, el diseño es una de las principales 
razones de compra de un automóvil. No se trata de una cuestión secundaria; los fabricantes de 
automóviles invierten millones de euros en el desarrollo de sus modelos, inversiones que pueden 
perderse si la imagen no es la correcta. Todos los fabricantes cuentan con sus propios departamentos de 
diseño, pero a lo largo de las últimas décadas una serie de empresas italianas dedicadas a crear nuevas 
carrocerías han adquirido fama mundial. Repasar su historia, tan plena de éxitos como fortalecida de 
fracasos, es recuperar los modelos más fascinantes de la historia del automóvil. Lo vemos en 
gentleman.elconfidencial.com. 

Giugiaro. La esencia del genio 

Firma fundada en Turín en el año 1968 por Aldo Mantovani, un experimentado ingeniero procedente de 
Fiat, y Giorgetto Giugiaro, un genio que con tan sólo 17 años había empezado a trabajar en el centro de 
diseño de Fiat. El currículum de Giugiaro es de los que impresionan. Además de Fiat, estuvo dos años 
en Bertone, y en 1965 se pasó a Ghia, donde desarrolló su talento durante tres años. Desde sus inicios, 
Giugiaro ha sido capaz de crear tanto deportivos de ensueño, como los Maserati Bora (1971), Lotus Esprit 
(1972) o BMW M1 (1978), o turismos de gran éxito comercial, como el primer VW Golf (1974), el Alfa 
GTV (1974), el Fiat Panda (1980), el Fiat Uno (1983), el primer y segundo Seat Ibiza (1984 y 1993), o el 
Renault 19 (1988).  

Entre los prototipos más conocidos se encuentran el Maserati Boomerang de 1972, el Lancia 
Megagamma de 1978 (precursor de los monovolúmenes compactos actuales), el Nazca con motor BMW 
en posición central (1991) o el Volkswagen Nardo W12 (1997). Mención aparte merece el Alfa Brera de 
2002, cuyo sensacional estilo ya ha sido adoptado por los Alfa 156 y 166. 

A diferencia de Pininfarina y Bertone, Ital Design no dispone de líneas de montaje, pero en sus 
instalaciones trabajan 750 personas. En sus departamentos de estilo, modelos y prototipos se combina 
el trabajo artesanal con las técnicas más avanzadas. Ital Design define el proyecto global de ingeniería, 
pasando desde el análisis estructural a la mecánica. Desde su fundación la firma ha creado en torno a 
cien modelos, y la continuidad del centro de diseño está asegurada por los hijos de los fundadores, el 
carismático Fabrizio Giugiaro (prueba de que a veces el talento también se hereda) y Marco Mantovani, 
que trabajan en la empresa como diseñador e ingeniero respectivamente. 

Pininfarina. El espíritu de Ferrari 

Carrocería Pinin Farina se fundó en Turín en 1930, y su denominación se debe al sobrenombre de su 
fundador, Bauttista Farina, Pinin (en 1961 el nombre Farina se cambió por Pininfarina por decreto 
presidencial). El primer ‘histórico’ de la marca es el Cisitalia de 1945, el único automóvil que se expone 
actualmente en el Museo de Arte Moderno de Nueva York. 

Pero Pininfarina comenzó su carrera hacia el éxito en 1952, cuando llegó a un acuerdo para diseñar la 
carrocería de los Ferrari, asociación que todavía se mantiene, y los Ferrari de las últimas décadas (con 
la excepción del 308 GT4, de Bertone) llevan la firma de la empresa turinesa. En los cincuenta, la 
compañía desarrolló sus instalaciones industriales y pasó a cooperar con otras marcas, naciendo así el 
Alfa Giulietta Spyder, un deportivo, el Alfa Duetto, el Fiat 124 Spyder o el Peugeot 504 Coupé. 
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Bertone. La continuidad de la saga 

Si entre sus modelos favoritos están el Lancia Stratos o el Lamborghini Countach, debe saber que es un 
admirador de Bertone. La más antigua de las empresas carroceras italianas fue fundada en 1912 por  
Giovanni Bertone para construir y reparar coches de caballos. Su primer trabajo importante fue carrozar 
un SPA 23S, y comenzó a trabajar con Fiat y Lancia. En 1932 Giuseppe, el hijo del jefe conocido por 
Nuccio, llegaba a la empresa donde se convertiría en uno de los grandes diseñadores de la historia. Tras 
la II Guerra Mundial, la marca sobrevivió creando versiones para Fiat y Lancia y el primer encargo 
internacional llegaba en 1952 con los Arnolt MG. Después vino la evolución de la compañía, que pasó a 
convertirse en constructor, y durante los sesenta, carrozó los modelos más exclusivos de Ferrari, 
Maserati y Aston Martin, además de una estrecha colaboración con Lamborghini, marca para la que creó 

“joyas” como el Miura, el Espada, el 
Jarama y el Urraco. 

En los ochenta, la producción perdió 
glamour pero por contra aumentó con los 
cabrios del Fiat Ritmo y el Opel Kadett, y 
se diseñaban coches tan populares como 
los Citroën BX y XM. Bertone murió el 26 
de febrero de 1997; desde entonces, la 
marca ha estado en manos de sus dos 
hijas y la factoría ha sobrevivido gracias 
a los Opel Astra Coupé y Cabrio y la 
motocicleta BMW C1, modelos que han 

dejado de fabricarse, y el futuro industrial se presenta incierto. ¿Volveremos a ver un Lamborghini 
firmado por Bertone? 

Sbarro. Entre la técnica y la extravagancia 

Sbarro se sitúa entre la técnica y el disparate, con creaciones absolutamente únicas y espectaculares. En 
el Salón de Ginebra, Sbarro presentó un Citroën Pluriel con motor V6 y un deportivo descapotable 
basado nada menos que en un Ferrari 575 M de 215.000 euros. La bellísima carrocería de Pininfarina 
había sido sustituida por otra de belleza altamente discutible y la factura, como por arte de magia, pasó 
a superar los 500.000 euros. 

A los 18 años Francesco Zefferino Sbarro se instaló en Neuchâtel (Suiza) y comenzó a trabajar como 
mecánico. En 1965 construyó su primer coche, el Coupé Filipinetti, sobre la humilde base de un 
Kharmann Ghia. Hasta principios de los ochenta se dedicó sobre todo a hacer réplicas de coches míticos, 
un buen ejemplo de ello es el Rolls Royce Camargue Hunting Car de 1978, encargado por un jeque árabe 
para utilizarlo en sus jornadas de caza en el desierto. Desde entonces, ha construido coches que son el 
colmo de la excentricidad, muchos de ellos más propios de una película futurista. 

Zagato. Sobrevivir a toda costa 

La casa de la “Z” fue fundada en 1919 y es la empresa carrocera que ha atravesado por mayores vicisitudes 
durante su historia, y es un milagro que siga activa. Es también quizá la única que ha mantenido rasgos 
de su estilo a lo largo de toda su trayectoria, como la doble burbuja en el techo. En su época dorada, los 
cincuenta y los sesenta, crearon bellísimas carrocerías para modelos GT de Ferrari, Alfa Romeo, Aston 

Martin, Maserati, Lancia e incluso 
Lamborghini (dos unidades del 350 GTZ). 
En 1962 los hermanos Elio y Gianni Zagato 
construyeron una nueva factoría, siguien-
do los pasos que Pininfarina y Bertone 
habían dado años antes, y comenzó la 
producción del Lancia Flavia Sport. 

Pero en 1968 se produjeron dos hechos 
que marcaron el futuro de la firma; el 
fundador Ugo Zagato se retiró a los 78 
años, y Ercole Espada, el genio que diseñó 
modelos como el Aston DB4, se marchó a 
Ghia.  Una sucesión de problemas, pero 

Gianni y Elio Zagato estaban decididos a subsistir y en 1972 sorprendieron a todos con el ZELE 1000, 
un cochecito eléctrico. Tras unos años para olvidar (se fabricaron también Alfettas blindados para la 
policía anti-mafia), los inicios de los ochenta fueron incluso peores. En 1984 comenzó a fabricarse el 
Maserati Biturbo Spider, un año en que también se acordó recuperar la colaboración con Aston Martin. 
Tras un breve acuerdo con Nissan, llegó el gran éxito de los noventa, el Alfa Romeo SZ/RZ (Roadster) 
3.0 V6 de 1992, del que se produjeron 1.370 unidades. Su sustituto fue el Lancia Hyena, un coupé sobre 
la base del Integrale. Estaba previsto hacer 500 coches, pero Lancia se echó atrás y sólo se montaron 25. 
Después de este tremendo traspié, la fábrica cerró, pero Zagato ha sobrevivido como centro style, en la 
línea de Ital Design. 
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Nuestros Protectores 
 
En esta sección del Boletín incluimos iniciativas y actividades de interés desarrolladas por nuestros 
Protectores. Clicar en (*) para acceder: 
 

Máquinas y Motores Térmicos Universidad de Sevilla. Información base  (*) 
 
 

MCA comienza el proceso para la obtención del distintivo Etiqueta Bronce: 
Excelencia en la Gestión de Clústeres por parte de ESCA (*) 
 
 
Grado en ingeniería del automóvil. Único grado en España especializado en 
ingeniería del automóvil (*) 
 
 
Los fabricantes de recambios ven con “prudente optimismo” el segundo 
semestre de 2020 (*) 

 
 

  Máster en Ingeniería de Automoción (*) 
 
 
La alta tecnología de Motor & Sport Institute al servicio de la Universidad 
Francisco de Vitoria (Madrid) para la formación de los ingenieros del futuro (*) 
 
 

  
 
 

 ¿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.transporte3.com/revistas/457/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.revistaviajeros.com/revistas/268/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://investigacion.us.es/sisius/grupo/TEP137
http://www.mcautomocion.es/mca-comienza-el-proceso-para-la-obtencion-de-la-etiqueta-bronce-excelencia-en-la-gestion-de-clusteres-por-parte-de-esca/
https://www.nebrija.com/lp/2020/grado/ingenieria-automocion/?Cod_TipoFRM=1709&gclsrc=aw.ds&&gclid=CjwKCAjw4_H6BRALEiwAvgfzq5PhS68Qp2U-JLNa36bu4Z2S5BZ0s1PBIbUBt-cCxtgahqk2xInqnxoCmE0QAvD_BwE&gclsrc=aw.ds
https://www.sernauto.es/sala-de-prensa/notas-prensa/los-fabricantes-de-recambios-ven-con-prudente-optimismo-el-segundo-semestre-de-2020
https://universidadeuropea.es/madrid/titulacion/master-ingenieria-automocion?utm_source=google&utm_medium=paidsearch&utm_campaign=GADS_UEM_VIL_POS_ES_AED_IND_MU_AUTOMOCION_SRCH&utm_term=&utm_content=always_on&uecrm=7011v0000016zJoAAI&gclid=Cj0KCQjwtZH7BRDzARIsAGjbK2Y5VsihYhINWCtyDI51Fj2Y6R18TuIL5McXC3iWPEinUijJtQaZvcMaAil_EALw_wcB&gclsrc=aw.ds
http://comunicacioninstitucional.ufv.es/el-motor-sport-institute-la-universidad-francisco-de-vitoria-madrid-juntos-en-la-formacion-de-los-ingenieros-del-futuro/
mailto:asepa@asepa.es
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La vida de ASEPA 
 
 
A la fecha del 16 de septiembre de 2020 contamos con 34 Protectores, 1.565 Socios, 6.270 Simpatizantes 
y 1.079 Adheridos y varios. En Linkedin tenemos 25.121 contactos y los tres Grupos ASEPA en esta misma 
Red cuentan con 1.549 miembros. También, mantenemos 9 Acuerdos de Colaboración. Por último, en 
cuanto a cifras, solamente indicar que este Boletín se distribuye ya a más de 8.900 profesionales de la 
automoción. 

El pasado día 8 de septiembre hemos presentado el Webinar 3 de ASEPA con Galo Gutiérrez, Director 
General de Industria, que nos ha explicado ‘El Plan Español de Ayudas a la Automoción’, 
recientemente aprobado por el Gobierno. 

El día 17 de septiembre tendremos en segundo webinar de este mes, el Webinar 4, dedicado a ‘e-Fuels: 
Combustibles líquidos con cero emisiones netas para la movilidad’, en colaboración con 
Repsol. 

Por último en este mes, estamos ya concretando el Webinar 5 de ASEPA, que se titulará ‘Por qué seguir 
fabricando vehículos y componentes en España’ para impartirlo el día 29 de septiembre con 
importantes representantes de la fabricación de automóviles, vehículos industriales y componentes para 
la automoción. 

Recordamos a todos que la 3ª edición del libro ‘Personajes Ilustres de la Automoción Española’ 
ya está impresa y disponible (ver detalles y pedidos aquí). Asimismo, todos los boletines editados hasta 
ahora están siempre actualizados y disponibles en nuestra página web. 
 
 
Fuentes información e imágenes: 

(Imagen de cabecera gentileza de Bosch)  
1.   https://www.cocheglobal.com/industria/produccion-coches-hibridos-fabricas-espana_369045_102.html 
2.   CMT-Motores Térmicos UPV 
3.   Anfac 
4.   https://www.eleconomista.es/firmas/noticias/8851819/01/18/El-mito-de-una-reduccion-progresiva-de-

los-combustibles-fosiles.html 
5.   http://www.posventa.info/cifras/el-80-de-los-coches-que-se-vendan-en-20150-funcionaran-con-

propulsion-electrica/ 
6.   https://www.lainformacion.com/mundo/hidrogeno-verde-combustible-acabaria-emisiones-co2/6522670/ 
7.   https://www.larazon.es/medio-ambiente/20200207/h2cugorsrndwdma3tdrx6b2gti.html 
8.   https://www.infotaller.tv/neumaticos/Michelin-proyecto-BlackCycle-reciclar-

neumaticos_0_1413458641.html 
9.   https://www.infotaller.tv/reparacion/afectara-tecnologia-hibrida-electrica-

profesionales_0_1387061284.html?utm_source=Infocap&utm_campaign=3ee6b58147-
EMAIL_CAMPAIGN_2019_11_29_05_15&utm_medium=email&utm_term=0_a37fa246e8-3ee6b58147-
281717105 

10.   http://revista.dgt.es/es/noticias/nacional/2019/06JUNIO/0626-Dia-Internacional-Uso-Indebido-
drogas.shtml 

11.   Tom Tom Telematics 
12.   https://www.elconfidencial.com/alma-corazon-vida/2019-04-25/uno-cinco-empleos-trabajo-espana-

riesgo-ocde_1960950/  
13.   https://www.gentleman.elconfidencial.com/personajes/2018-03-15/disenadores-historia-del-automovil-

bertone-
zagato_1535396/?utm_source=newsletter&utm_medium=email&utm_campaign=news_ec&utm_content
=textlink&utm_term=sections 

14.   Los Protectores indicados 
15.   Luike y Autobild 
16.   Asepa 

 

http://www.asepa.es/images/pdf/lecturas/fichapiae2019.pdf
http://www.asepa.es/libreria-publicaciones/noticias/boletin-noticias-anyo-2020.html
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