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¿Qué se espera del último trimestre en este sector?  
 
El 2020 ha sido con casi toda probabilidad uno de los años más complicados para el sector del automóvil. 
La pandemia ha abocado a la automoción a abordar transformaciones de gran calado en circunstancias 
muy complejas. Cuando solo quedan 3 meses para que termine el año, ¿qué se espera del último 
trimestre del 2020 en el automóvil? 

Los principales estudios y análisis coinciden en señalar que China será uno de los países de todo el 
mundo que menos sufra el impacto de la crisis. De hecho, se estima que en el último trimestre acelere 

su recuperación. Según datos de la 
Asociación de Fabricantes de 
Automóviles de China, las ventas de 
coches de septiembre aumentaron un 
12,8% con  2,57 millones de unidades 
y las matriculaciones de vehículos 
comerciales aumentaron un 40%.  

Esta tendencia alcista del mercado 
chino proseguirá en los siguientes 
meses y, según los expertos, 
beneficiará al mercado mundial de 
automóviles. Las ventas de coches son 
solo uno de los aspectos que han 

mejorado en China. La economía sigue despegando y para el tercer trimestre se espera que el PIB del 
país asiático haya crecido más del 5%.  

Sin embargo, no en todas las regiones demográficas se esperan los mismos resultados. Se teme que las 
crecientes restricciones de movimiento que se están presenciando en Europa afecten al mercado. De 
hecho, muchos analistas creen que el pasado tercer trimestre se puede acabar convirtiendo en el mejor 
período del 2020. Con todo ello y de acuerdo con S&P Capital, se prevé una caída general estimada del 
15% al 20% en las ventas globales. Según señalan, esto significa que los combustibles convencionales 
son los que se verán más afectados.  

En el mercado español, según nos informa Faconauto, las previsiones efectuadas por las asociaciones 
indican que se cerrará con una caída del 35%, gracias al impacto que el plan RENOVE puede tener en 
este último trimestre. El plan aún cuenta con fondos y recursos suficientes para contener la fuerte caída 
de las ventas registrada entre marzo y mayo por la pandemia. 
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El sector de la automoción, "tractor de la recuperación" 

 
La Asociación Española de Fabricantes de Automóviles y Camiones (ANFAC) ha celebrado reunión de 
su Junta Directiva el pasado 9 de octubre, donde ha aprobado una serie de propuestas, que en línea con 
el ‘Plan de Recuperación, Transformación y Resiliencia de la economía española’ presentado por el 
Gobierno, harían factible el cumplimiento de los objetivos que fija el Plan Nacional de Energía y Clima, 
tanto de reducción de emisiones de CO2 como de introducción de los vehículos eléctricos en el parque 
automovilístico español. Lo leemos en auto-revista.com. 

La asociación está convencida, en palabras de su presidente José Vicente de los Mozos, de que “la 
reactivación y transformación del sector de la automoción tiene que ser un tractor e impulsor dentro de 
las medidas a adoptar en el Plan de Recuperación recientemente presentado, así como en los planes 
europeos. Lo es por su peso específico en la economía, en el empleo, por su efecto tractor en otros 
sectores industriales y de servicios y por su alto contenido tecnológico, de innovación y de talento”. 

Desde ANFAC transmiten que estas iniciativas van en la línea marcada en la estrategia del sector del 
‘Plan Automoción 2020-40’ y su objetivo se centra en aportar propuestas concretas para “acelerar la 
recuperación y la transformación de la industria cumpliendo con los compromisos de descarbonización 

del parque y de introducción progresiva de 
vehículos eléctricos, que es el objetivo de todas las 
marcas”, explicó José Vicente de los Mozos.  

Por un lado, la asociación está definiendo ya 
varios proyectos tractores en línea con lo que ya 
plantea el Plan estratégico que mejoren la 
competitividad de la industria en España 
orientados hacia la descarbonización y la 
digitalización. “Tenemos ventajas competitivas en 
nuestras fábricas, pero pueden no ser suficientes 
para la transformación que necesita la industria. 
Es necesario proteger este peso industrial y su 
competitividad”, aseguró el presidente. 

Además, en relación con la descarbonización del 
parque, la asociación entiende que la consecución 

de estos objetivos apuntados en el plan de Recuperación y en el PNIEC ha de abordarse desde una doble 
vía: desde el fomento de la entrada en el mercado de vehículos electrificados y desde la renovación del 
parque. Ambos contribuyen de modo eficaz a la descarbonización. 

Este crecimiento del mercado, remarcan fuentes de ANFAC, solo será posible si va acompañado de un 
esfuerzo definitivo en la instalación de puntos de recarga. En concreto, que se alcancen los 48.000 
puntos de recarga de acceso público para el 31 de diciembre de 2022, donde, al menos, exista uno por 
cada 100 kilómetros de carretera de la Red Básica de Carreteras y Red General de Carreteras del Estado. 
Para el 31 de diciembre de 2025, deberían haberse instalado 110.000 puntos de recarga de acceso 
público, para así alcanzar los necesarios 340.000 puntos para 2030. Dentro de estos objetivos a su vez 
se deberá priorizar la instalación de los puntos de recarga rápida y ultrarrápida.  

ANFAC propone un MOVES III con 450 millones anuales de dotación de los que 250 millones se 
destinen a vehículos eléctricos y 200 millones a infraestructuras. Es asimismo necesario la 
implementación  de una herramienta destinada a empujar la renovación del parque. La asociación apela 
a una reforma integral de la fiscalidad de la automoción como elemento necesario para empujar esta 
transformación. 

El presidente, en nombre de la Junta Directiva de ANFAC, ha mostrado su preocupación por la 
“indefinición administrativa al respecto de la actualización de los tramos del Impuesto de Matriculación 
a la normativa de medición de emisiones WLTP”, actualización que entraría en vigor el próximo 1 de 
enero de 2021. Esta normativa técnica supera a su antecesora NEDC en el sentido de proporcionar una 
base más precisa para calcular el consumo real de combustible de un vehículo y sus emisiones de CO2. 
Por lo tanto, y pese a ser una norma de homologación técnica, los datos obtenidos con el ensayo WLTP 
impactarían directamente en el Impuesto de Matriculación, que se calcula en función de estas emisiones.  

El Impuesto, si no hay cambios, subiría el 1 de enero de manera automática e incrementaría de facto los 
precios de los vehículos vendidos a partir de esa fecha que cambien de tramo impositivo por esta 
modificación técnica del cálculo de las emisiones. Este ascenso en los precios afectaría a cerca del 50% 
del mercado total, con un impacto especial en los vehículos fabricados en España. 

Las marcas automovilísticas agrupadas en ANFAC entienden que “este ascenso de facto tendría un 
impacto muy negativo en un mercado que no consigue remontar el impacto del coronavirus”, explicó De 
Los Mozos y que la cuestión del WLTP “ha de resolverse con una reforma fiscal integral con criterios 
medioambientales para la automoción, tal y como se lo hemos propuesto y presentado al Gobierno en 
nuestro plan Automoción 2020-40”, recalcó el presidente. 
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Plantas de baterías: asignatura pendiente 
 
Si por algo se ha caracterizado la automoción española en los últimos años es por la competitividad de 
sus 17 plantas productivas. Dicha competitividad ha favorecido la asignación de nuevos modelos, tanto 
electrificados como de combustión, así como posicionarse como el segundo productor europeo, tan solo 
por detrás de Alemania y actualmente como el octavo productor mundial de vehículos. 

Y todo ello pese a carecer del efecto sede, es decir, que no hay ningún fabricante con matriz en España, 
lo que provoca que las grandes decisiones del automóvil se toman sin atender a los intereses del país. 

Pero si hasta la fecha esta situación no ha supuesto un problema importante para el sector, ahora, con 
una transformación de la industria del automóvil en ciernes hacia la electrificación, debido a una 
reducción de las emisiones contaminantes en el Viejo Continente, cobra más importancia que nunca. 
Tanto Francia como Alemania se han movilizado con el objetivo de posicionarse -aunque ya tarde- frente 
a la dependencia de Asia como productor de baterías para los vehículos eléctricos. 

No es el caso de España. Según un informe de Transport & Environment, en 2019 se destinó a 
inversiones en vehículos eléctricos y baterías en la Unión Europea un total de 60.000 millones de euros, 
de los que tan solo correspondieron a España 374 millones. De ellos, 332 vinieron por parte del Grupo 
PSA, propietario de las marcas Peugeot, Citroën, DS y Opel/Vauxhall, y otros 42 de Ford. Si lo 
comparamos con los vecinos europeos, a Alemania se destinaron 40.000 millones de euros, 
principalmente del Grupo Volkswagen y Tesla, mientras que a la República Checa se destinaron 6.600 
millones de euros, también por parte del Grupo Volkswagen. Italia se aseguró 1.750 millones de Fiat, 
mientras que Francia, Suecia y el Reino Unido obtuvieron alrededor de 1.000 millones. 

Por otro lado, la Unión Europea pretende capturar a partir de 2025 con la alianza europea de baterías 
un mercado de baterías de 250.000 millones de euros, y para ello será necesario instalar de 10 a 20 
gigafactorías en Europa entre 2023 y 2025, según los cálculos del Ejecutivo comunitario, que en 
diciembre de 2019 había aprobado ya un paquete de ayudas de Estado de 3.200 millones de euros. Dicha 
alianza cuenta con liderazgo de Suecia, Bélgica, Finlandia, Francia, Alemania, Italia y Polonia, y 
proyectos que van desde la minería de litio hasta el reciclado de las pilas, donde también participan 
Portugal, España, República Checa y Eslovaquia. 

España no se ha convertido en una prioridad para la producción de vehículos eléctricos, por ahora. El 
problema radica en cómo se ha relegado a un mercado en el que actualmente mandan Alemania y 
Francia. Y es que los incentivos a la hora de electrificar el parque automovilístico son importantes. La 
penetración de este tipo de vehículos en España es nimia, mientras que otros países del entorno han 
llevado a cabo importantes esfuerzos para electrificar sus flotas. 

Las automovilísticas se movilizan 

Del lado de las compañías, las automovilísticas han empezado a movilizarse. Este mismo año tienen 
como objetivo una reducción media de las emisiones de sus flotas, hasta los 95 gramos de CO2 por 
kilómetro recorrido. Hasta la fecha, tan solo el Grupo PSA y Renault cumplen con esta normativa de la 
Comisión Europea. Para lograrlo han de comercializar más vehículos eléctricos que de combustión 
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interna, por lo que la gran mayoría ya han presentado alternativas eléctricas o híbridas para su actual 
gama de modelos. 

Seat acaba de anunciar una inversión de más de siete millones de euros en la construcción de un 
laboratorio de baterías en el que se desarrollarán y probarán diversos sistemas de energía destinados a 
vehículos eléctricos e híbridos. Pero no hay que llamarse a engaño: esto no es una fábrica de baterías, 
sino un laboratorio. El futuro edificio, cuya construcción finalizará en abril de 2021, tendrá una 
superficie de alrededor de 1.500 metros cuadrados e incluirá diferentes espacios de ensayo para la 
validación de módulos de celdas con tecnología ion-litio, baterías de media y alta tensión, así como 
diferentes cargadores utilizados en toda la gama de vehículos electrificados. 

Ya en julio, la automovilística española propiedad del Grupo Volkswagen anunció un plan de inversión 
de 5.000 millones de euros hasta 2025. Pese a que esta inversión se destinará al desarrollo de nuevos 
modelos y a la electrificación de la gama de productos, la compañía no fabricará un vehículo eléctrico en 
Martorell hasta, por lo menos, 2025. Y para entonces, la demanda de este tipo de modelos ha de ser lo 
suficientemente importante como para garantizar esta inversión. 

El Grupo PSA, por su parte, es el primer consorcio que produce vehículos eléctricos en cada una de sus 
tres plantas españolas (Vigo, Zaragoza y Madrid). Para dotar a estos modelos de baterías cuenta en su 

planta de Vigo con un taller en 
el que se ensamblan diaria-
mente 300 unidades de las 
baterías de los vehículos 
eléctricos que el consorcio galo 
fabrica en España (Peugeot 
2008, Opel Corsa-e y Citroën ë-
C4). El taller tiene una 
capacidad productiva anual de 
80.000 baterías. 

Lo mismo hace Ford en su 
factoría valenciana de Almussa-
fes, con una planta de ensam-
blaje de baterías. 

Posicionamiento del Gobierno 

El Gobierno, consciente de esta problemática, impulsó a mediados de junio el 'Plan de impulso de la 
cadena de valor de la industria de la automoción', dotado con 3.750 millones de euros. Pero no ha sido 
el único impulso que está llevando a cabo el Ejecutivo de Pedro Sánchez. Tras el anuncio de salida de 
Nissan de Barcelona, el Gobierno busca alternativas industriales para ocupar la planta. 

La multinacional surcoreana LG estudia instalar en la Zona Franca de Barcelona una fábrica de baterías 
para vehículos eléctricos. De materializarse este proyecto se podría reindustrializar la planta catalana y 
salvar entre 1.500 y 2.000 empleados que actualmente trabajan en las instalaciones de Nissan. 

La instalación de esta planta en Barcelona permitiría proveer de baterías a Seat, que tiene en Martorell 
(Barcelona) la mayor fábrica de automóviles de España. 

El proyecto de LG, sin embargo, no es la única iniciativa en el que trabajan Gobierno, Generalitat y 
también la patronal Foment del Treball, que se ha implicado en la búsqueda de un inversor industrial a 
través de la puesta en marcha de la Mesa de la Automoción, en la que participan empresas del sector 
como Seat, Ficosa, la misma Nissan e instituciones académicas y económicas. 

El Ministerio de Industria, Comercio y Turismo asegura que "próximamente" se podrá anunciar un 
proyecto de inversión para la fabricación de baterías para vehículos electrificados en España. Si esto 
llega a buen término, se vislumbrarían las primeras buenas noticias para un sector que supone el 10% 
del PIB nacional y el 9% del empleo de la población activa. Y es que la logística del transporte de las 
baterías es complejo, debido principalmente a su tamaño y peso. Pero no solo favorecerían a los 
fabricantes de vehículos, también lo harían con la industria de componentes de automoción. Así, las 
compañías españolas se posicionarían tecnológicamente en un sector en el que se compite a nivel global. 

¿Y cómo están funcionando a día de hoy las ventas de vehículos electrificados? Actualmente, las 
matriculaciones de este tipo de vehículos crecen a doble dígito. Pero no hay que engañarse. Estos 
incrementos siguen teniendo volúmenes muy pequeños. Entre enero y septiembre las ventas de 
turismos, vehículos comerciales, industriales, autobuses y cuadriciclos electrificados (eléctricos, 
híbridos enchufables, híbridos y de gas) han registrado un alza del 3,2%, hasta totalizar 121.471 unidades, 
según datos de la patronal de fabricantes Anfac. El precio y, sobre todo, la falta de una estructura de 
recarga, imposibilitan el despegue de la electrificación en España. 

Es un artículo de el economista.es 
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La hora del hidrógeno verde 
 
El pasado día 6 de octubre, el Consejo de Ministros aprobó ‘La Hoja de Ruta del Hidrógeno’: una apuesta 
por el hidrógeno renovable, cuyo objetivo radica en impulsar el despliegue de este elemento, que se 
considera clave para la construcción de un futuro sostenible y alcanzar la neutralidad climática con un 
sistema eléctrico 100% renovable no más tarde de 2050. Esa hoja de ruta incluye objetivos nacionales 
de implantación del hidrógeno renovable a 2030, incluyendo cuatro gigavatios (GW) de potencia 
instalada de electrolizadores, dentro de una política europea de gran alcance. Nos lo cuenta Miguel Ángel 
Noceda en elpais.com. 

Este desarrollo permitirá, a juicio de los expertos, la creación de cadenas de valor industrial innovadoras 
en una economía verde de alto valor añadido y la generación de empleo sostenible. Asimismo, permite 
aventurar que gracias a la infraestructura existente y la posición geoestratégica, España tenga todo el 
potencial para convertirse en exportador en el futuro, a través de la red de gasoductos o en barco. 

Un informe temático elaborado por Bank of America, que analiza el potencial que supone este mercado 
para los sectores energético, industrial, de infraestructuras o de tecnología H2, resalta que abre un 
mercado que generará 2,2 billones de euros de ingresos directos y 10 billones derivados de posibles 
infraestructuras para 2050. Parte de la ventaja de que el hidrógeno está en todas partes. “Es el primer 
elemento y el más ligero y abundante del universo, y podría satisfacer las necesidades energéticas, 
actuando como combustible para los automóviles, calentando los hogares y ayudando a combatir el 
cambio climático”. 

La tecnología del hidrógeno, no obstante, aún no ha alcanzado su punto de inflexión en el uso 
convencional. Según el estudio, esto está a punto de cambiar por tres razones: la caída del coste de las 
energías renovables y los electrolizadores utilizados para producir hidrógeno verde (un 50% en los 
últimos cinco años y se estima que entre un 60% y un 90% más antes del final de la década); las mejoras 
tecnológicas, las mejores eficiencias y la flexibilidad en las pilas de combustible y los electrolizadores, y 
un enfoque global en la descarbonización y la sostenibilidad, ampliando los mercados finales. 

Con estos avances, se presenta como la mejor aportación para complementar la electricidad renovable, 
que no puede ofrecer la solución integral a la descarbonización: el 80% de la energía actual proviene de 
combustibles fósiles en lugar de fuentes renovables. Por eso, el hidrógeno verde podría ser clave en la 
lucha contra el calentamiento global, y podría llegar a suponer el 20% del consumo energético mundial, 
según las estimaciones de Repsol. Según Bank of America aportaría el 24% de las necesidades 
energéticas en 2050, ayudando a reducir las emisiones hasta en un 30%. 

En todo caso, el hidrógeno aún no es una industria limpia: el 99% que se fabrica hoy en día utiliza 
combustibles fósiles, lo que representa más emisiones que toda la industria aeronáutica, destaca el 
informe. Por eso, necesita desarrollar el hidrógeno verde frente al denominado gris o azul, que 
contaminan. Los costes deben caer hasta un 85% para que el hidrógeno verde compita con el hidrógeno 
derivado de combustibles fósiles. 

El hidrógeno tendrá el mayor impacto en los sectores en los que la descarbonización con electricidad 
procedente de energías renovables no sea posible. Los proveedores de tecnología H2 serán beneficiarios, 
junto con las empresas de energías renovables, ya que la capacidad renovable necesaria para la 
producción ecológica de hidrógeno podría multiplicarse por 10, como poco, en los próximos 30 años. 
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Las farolas en la conducción automatizada de la ciudad 
 
Peatones ocultos a la visión de los vehículos, ciclistas pasando por delante del coche, autobuses que se 
acercan de repente: gestionar el tráfico de las ciudades puede convertirse en una tarea difícil. De entre 
toda la infraestructura, las farolas podrían conseguir que el tráfico urbano fuera más seguro y brindar a 
los vehículos automatizados una visión general de la situación. Éste ha sido el tema del proyecto de 
investigación ‘MEC-View’. 

El proyecto requería que las farolas estuvieran equipadas con sensores de video y lidar, y que luego 
utilizaran tecnología móvil avanzada para proporcionar a los vehículos información crítica en tiempo 
real, permitiéndoles detectar obstáculos -ya sean otros coches, bicicletas o peatones- de manera rápida 
y fiable. Tras más de tres años de desarrollo, el proyecto está listo para presentar sus resultados. Los 
socios del proyecto, que ha recibido 5,5 millones de euros en fondos del Ministerio Federal de Asuntos 
Económicos y Energía (BMWi) de Alemania, han sido Bosch, como líder del consorcio, además de 
Mercedes-Benz, Nokia, Osram, TomTom, IT Designers y las universidades de Duisburg-Essen y Ulm. La 
ciudad de Ulm, partner asociado, ha sido durante estos tres años el campo de pruebas para los sensores 
en las farolas y la tecnología de conectividad.  

Alcanzando hasta seis metros de altura, las farolas se elevan por encima del tráfico rodado. Así, 
proporcionan una vista de pájaro precisa de lo que sucede en intersecciones concurridas. Este es un 
conocimiento que los vehículos automatizados necesitarán en el futuro.  

Si bien los sistemas de sensores de un vehículo (cámaras, radar y lidar) brindan una visión precisa de 
360º, la vista a nivel del suelo no siempre es suficiente para detectar un peatón oculto por un camión, 
un vehículo que surge de un vado oculto, o un ciclista que se acerca por detrás y cambia de carril 
rápidamente. "Debido a que el vehículo en sí no puede ver alrededor de las esquinas o a través de las 
paredes, utilizamos los sensores instalados en las farolas de la calle para extender el campo de visión de 
los sensores del vehículo", dice el Dr. Rüdiger Walter Henn, quien dirige el proyecto ‘MEC-View’. 

Los socios del proyecto han desarrollado el hardware y el software correspondiente para este propósito; 
el sistema procesa las imágenes y señales de los sensores de infraestructura, las combina con mapas 
digitales de alta resolución (mapas HD) y las transmite inalámbricamente al vehículo. Estos datos se 
fusionan con la propia información de los sensores del coche para crear una imagen precisa de la 
situación, incluyendo a todos los usuarios relevantes de la carretera. 

La tecnología móvil avanzada hace posible la transmisión de información de sensores con una latencia 
extremadamente baja. Si bien el proyecto ‘MEC-View’ ha utilizado la tecnología de comunicaciones 
móviles LTE con una configuración optimizada para este propósito, en el nuevo estándar 5G, la 
transmisión de datos en tiempo real es una función básica. La tarea central de las comunicaciones 
móviles con latencia optimizada no es solo la transmisión inalámbrica prácticamente instantánea de 
datos, sino también el procesamiento de esos datos lo más cerca posible de la fuente. 

Esta tarea es realizada por computadoras especiales, conocidas como servidores de computación de 
borde móvil (o servidores MEC), que se integran directamente en la red móvil. Combinan los datos del 
sensor ubicado en las farolas con los datos de los sensores de entorno del vehículo y los mapas digitales 
de alta precisión. A partir de ahí, generan un modelo de entornos que incluye toda la información 
disponible sobre la situación actual del tráfico, y lo ponen, inalámbricamente, a disposición de los 
vehículos. 
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Una 'M' para los conductores mayores de 70 años 

 
Placas o pegatinas obligatorias con la letra 'M' pegada en la luna trasera del coche para los conductores 
mayores de 70 años. La idea ha sido propuesta por el fiscal jefe de Salamanca, Juan José Pereña, quien 
plantea este distintivo especial como una especie de advertencia para el resto de usuarios de la vía 
(similar a la 'L' de conductor novel) para que puedan aumentar las precauciones y tengan más paciencia 
con los conductores de mayor edad. Lo leemos en elmundo.es y en 20minutos.es. 

"El objetivo es que el resto de los conductores sepan que la persona que va delante tiene más de 70 años 
y conduzcan sin atosigarlos, como ocurre con los conductores noveles", explicó Pereña a 'La Gaceta de 
Salamanca'. Además, el fiscal propone una reforma legal del Reglamento General de Conductores para 
aumentar la frecuencia de las revisiones médicas a partir de los 70 años. En concreto, plantea que los 
automovilistas de 70 a 75 años demuestren sus aptitudes psicofísicas cada dos años, y anualmente 
después de los 75 años. 

La polémica propuesta de la Fiscalía de Salamanca, que responde a un debate existente desde hace años, 
no ha tardado en llegar hasta el Ministerio del Interior. "No está en nuestra agenda", ha zanjado el titular 
de Interior, Fernando Grande-Marlaska. La prioridad en materia de seguridad vial es "que la persona 
que tiene en vigor una licencia para 
conducir un vehículo se encuentre en 
las capacidades psicofísicas necesa-
rias e imprescindibles para no 
suponer un riesgo en la conducción, 
independientemente de la edad de 
esa persona", ha añadido el ministro. 

La propuesta también ha sido 
rechazada por las asociaciones de 
conductores y clubes de automo-
vilistas por considerarla ineficaz, 
discriminatoria, así como estigmati-
zadora. "Estamos en total desacuerdo 
con este tipo de medidas que 
estigmatizan a los conductores por 
pertenecer a un determinado grupo 
de edad. Los conductores de más de 
65 años representan el 15% del total, pero sólo el 10% de las víctimas mortales en accidentes de tráfico", 
ha dicho a EL MUNDO el responsable de Seguridad Vial del RACE, Jorge Castellanos. 

Según el último informe sobre siniestralidad vial de la DGT con datos completos del año 2018, los 
mayores de 65 años, que son el 19% de la población, representan el 27% de los fallecidos (496) en 
accidentes de tráfico, aunque esta cifra incluye a los peatones fallecidos por atropellos (237), de los que 
el 66% tenía 65 años o más. "Es verdad que representan el 27% de los fallecidos, pero más de la mitad 
son peatones atropellados en vías urbanas. No son un grupo de riesgo como conductores", aclara 
Castellanos. 

El responsable de Seguridad Vial del RACE asegura que está demostrado que los conductores más 
mayores "están menos expuestos al riesgo, ya que ellos mismos son conscientes de que pueden perder 
facultades y se autolimitan mucho a la hora de conducir". Según Castellanos, los conductores de edad 
avanzada "se limitan a realizar trayectos cortos y conocidos como ir al médico, hacer la compra o visitar 
a la familia; evitan la conducción nocturna y, además, respetan más las normas de tráfico". 

Lo mismo opina el presidente de Automovilistas Europeos Asociados (AEA), Mario Arnaldo, quien 
califica de "discrimanatoria e ineficaz" la medida propuesta por el fiscal jefe de Salamanca. "Entiendo la 
preocupación de la Fiscalía y el objetivo que se pretende para la protección de los conductores de mayor 
edad. Y quizá pudiera ser positivo establecer una advertencia para facilitar una cierta prevención, pero 
con carácter general no me parece eficaz, ni creo que tenga utilidad. Basarse en la edad biológica no me 
parece lógico, porque una persona de 70 años puede conducir mejor que una persona de 24", ha dicho 
Arnaldo tras ser consultado por EL MUNDO, que ha añadido que "para eso ya está el Reglamento 
General de Conductores, que regula los requisitos de aptitud psicofísica para renovar el permiso de 
conducir”. 

Tampoco ha sentado bien la proposición en la Confederación Española de Mayores (CEOMA), cuyo 
presidente, Juan Manuel Martínez Gómez, se pregunta "¿en qué estaba pensando la Fiscalía de 
Salamanca para plantear una medida semejante? Es el mayor acto de 'edadismo' (discriminación por 
razón de edad) que se podría cometer". 

“No tiene ningún significado más que identificar a la persona como anciano", protesta, y advierte de que 
una medida así puede poner en peligro a los mayores. "Ciertos grupos podrían tomarles el pelo al volante, 
llamándolos 'viejos'. Una propuesta así, incluso señala el coche y puede invitar a atracar a sus ocupantes 
al pensar que, por su edad, no se van a poder defender", lamenta Martínez Gómez. 
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Ocho consejos para conducir con seguridad en otoño 
 
Con el cambio de estación del verano al otoño, muchos componentes del vehículo pueden sufrir 
problemas o averías debido al drástico cambio de tiempo. Por ello, además de realizar una puesta a punto 
preventiva del vehículo, posventa.info nos ofrece ocho consejos de Confortauto Hankook Masters, que 
van a ayudar a adaptar la conducción a esta época del año para circular con mayor seguridad. 

Revisar los puntos vitales del automóvil. El buen estado del vehículo es capital para la seguridad 
al volante, por lo que si se quiere evitar imprevistos ningún elemento debe pasarse por alto: neumáticos, 
motor, batería, amortiguadores, frenos, dirección, luces, niveles de aceite, filtros de combustible y aire, 
correas, refrigerante, limpiaparabrisas, etc. Además, un mantenimiento regular es esencial no sólo para 
la seguridad y el buen funcionamiento del coche, sino también para alargar su vida y rendimiento. 

Informarse de la meteorología antes de salir. Intentar crear el hábito de consultar los pronósticos 
del tiempo antes de salir de casa. Con previsión, se estará mejor preparado y en caso de que se produzcan 
condiciones meteorológicas adversas, siempre que se pueda, se aconseja retrasar la salida hasta que 
desaparezcan. 

Usar las luces de cruce cuando se note una disminución de la luminosidad. Con la llegada 
del otoño, las horas de luz se reducen haciendo que se circule más tiempo con menos visibilidad. Se 

deben utilizar las luces de cruce 
cuando se note esta bajada de 
luminosidad y, de ser necesa-
rio, utilizarlas también durante 
el día. 

Prestar atención al 
aquaplaning. Las lluvias de 
otoño pueden convertir 
cualquier carretera en una 
pista de patinaje. Si la 
conducción y los neumáticos 
no están a la altura, cabe la 
posibilidad de sufrir un 
accidente. Un frenazo brusco, 

un camino en mal estado, neumáticos gastados… son factores que pueden favorecer el surgimiento de 
una capa de agua entre los neumáticos y la calzada. El resultado, pérdida de tracción y control del 
vehículo. Para prevenir el aquaplaning, habrá que adaptar la conducción a las condiciones de la vía 
manteniendo siempre una velocidad segura. Otro consejo es seguir la huella del coche que antecede ya 
que es una forma de aprovechar el drenado de agua de sus neumáticos y favorecer la adherencia del 
vehículo. En los charcos grandes, usar la marcha más corta y pasar con las cuatro ruedas para no 
quedarse atascado. 

Alerta a las hojas de la carretera. Si se tiene que pasar sobre ellas, habrá que reducir la velocidad y 
hacerlo con cuidado, porque pueden estar mojadas y provocar en el coche un efecto similar al 
aquaplaning, lo que pondría en peligro al conductor al hacerle perder la adherencia con el asfalto. 

Cuidado con los animales. Los atropellos a animales y accidentes a causa de intentar esquivarlos son 
significativamente más altos durante la temporada de otoño. En concreto, se producen al amanecer y el 
atardecer, y éstos ocurren porque los conductores tratan de esquivar al animal demasiado tarde y a 
velocidad inadecuada. Si se conduce dentro de barrios o en entradas rurales, se recomienda ir con 
precaución y prestar atención a su posible presencia. 

Evitar la fatiga. Desplazarse en carretera bajo condiciones meteorológicas desfavorables aumenta la 
tensión nerviosa y la fatiga visual provocando una disminución de la atención y aumentando el riesgo de 
accidente. Por ello, especialmente en trayectos largos, es importante detenerse cada dos horas o siempre 
que se observe fatiga o somnolencia. Para combatirla, no hacer comidas abundantes, beber agua con 
frecuéncia aunque no se tenga sed y realizar ejercicios de estiramiento de articulaciones cada vez que el 
conductor baje del coche. 

Precaución con la conducción nocturna. La conducción nocturna entraña peligros asociados a la 
pérdida de agudeza visual y la disminución del campo visual. Aunque de noche se estima que el tráfico 
disminuye un 60%, cuatro de cada diez accidentes mortales suceden a esas horas pues, en la oscuridad, 
no se aprecia bien ni velocidad ni movimiento. Es más, ésta puede ocultar peligros que sí son visibles 
con luz diurna. Todo ello implica más tiempo para identificar objetos e interpretar correctamente la 
señalización. Conviene disminuir la velocidad hasta un 20% respecto a la velocidad permitida, ya que al 
circular con luz de cruce la zona iluminada por los faros puede ser muy inferior a la distancia de parada. 
Además, se puede sufrir la aparición prematura de monotonía, fatiga y cansancio, especialmente entre 
las 4 y las 6 de la mañana, cuando baja el nivel de alerta. 
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La posventa del vehículo industrial tras el Covid-19 
 
¿De qué forma ha afectado a los talleres y al recambio para vehículo industrial la crisis del coronavirus? 
Ésta ha sido una de las cuestiones a las que se ha dado respuesta en el ‘I Encuentro Online de Talleres 
de V.I.’ organizado por Posventa Plural y dirigido por Raúl González. 

Solo hace unos meses, en noviembre del año pasado, el sector de la posventa de vehículo industrial 
reclamaba una mayor visibilidad pública y diálogo para que la gestión empresarial siguiera por la senda 
de la eficiencia y la rentabilidad y además se insistía en la necesidad de optimizar los procesos, de 
defender los intereses del sector y garantizar el acceso a la información técnica, así como una mayor 
inversión en formación para adaptarse a los nuevos sistemas de propulsión y de conectividad, apuntando 
al gran problema de los talleres para captar talento y realizar el relevo generacional. 

Sin embargo, con la crisis del coronavirus, aunque los retos y exigencias del sector se mantienen, la 
mayor parte de los talleres han centrado su preocupación en poder recuperar los niveles de actividad 
previos al comienzo de la pandemia. 

En este Encuentro se han presentado los datos de una encuesta realizada durante la semana del 8 al 12 
de junio a 260 talleres del universo total de 1.800 que se encuentran en la base de datos de Posventa 
Plural y cuyos resultados pueden verse en el cuadro superior. 

Entre las preocupaciones en el corto y medio plazo, el miedo ante un nuevo rebrote y que esto pueda 
generar otro parón de la actividad. A esta inquietud, le siguen la incertidumbre por recuperar y mantener 
un nivel de actividad adecuado y en menor porcentaje, el acceso a la formación e información técnica de 
los fabricantes, la adaptación a las nuevas tecnologías de los vehículos, la competencia con el taller oficial 
y la existencia de talleres ilegales. 

La caída del mercado de la posventa como consecuencia del coronavirus ha sido algo superior en 
vehículos industriales que en otros segmentos de la posventa, con una recuperación en la desescalada 
menos intensa que en el resto del sector, que presenta una mejoría en forma de "V", como en el caso de 
los talleres de turismos. 

Además, se ha hecho hincapié en que algunos talleres han soportado mejor esta crisis, como los talleres 
oficiales, frente a los talleres independientes que han perdido cuota de mercado. 

En cuanto al sector de los recambios, ha destacado que no todas las familias de recambios se han 
comportado de forma similar, subrayando que aquellas que comenzaron el año con resultados más 
moderados son las que han soportado mejor la crisis, como el caso de los recambios del sistema eléctrico, 
con una caída del 13%, un resultado más positivo que el 17,2% de media del mercado. 
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Sigrauto completa su renovación digital 
 
Tras el rediseño completo de su página web, SIGRAUTO ha actualizado su aplicación gratuita para 
móviles cuya versión anterior se lanzó hace 5 años y necesitaba ser renovada. Con la nueva aplicación, el 
usuario no sólo podrá saber cómo tiene que proceder para dar de baja su vehículo, sino que también va 
a poder localizar cuál es el desguace/CAT más cercano al lugar en el que se encuentre y va a poder realizar 
una llamada al mismo o pedir que la aplicación le guíe hasta allí desde el punto en que se encuentra.  

 
Esta información será especialmente interesante para los usuarios en estos momentos en los que están 
en vigor los planes de renovación del parque (MOVES II y RENOVE). Más información aquí. 
 
 
 
 

Entregas ultra-rápidas en el sector retail 
 
El reto del sector retail es aprender a desdibujar la línea entre lo ‘on line’ y lo físico, ofrecer nuevas 
experiencias al cliente y garantizar la entrega de ciertos productos en menos de una hora. 

El sector retail sigue evolucionando debido a la irrupción de las nuevas tecnologías y los cambios en el 
comportamiento del consumidor, que mantienen a las empresas permanentemente alerta. FedEx ha 
analizado las principales tendencias que se esperan para los próximos años y que conseguirán 
revolucionar el sector logístico. 

En primer lugar, se encuentra la robótica. Los robots que actúan como asistentes para la compra podrían 
convertirse en algo habitual en todo el mundo y como ejemplo, el modelo Chip1 que acaba de ser 

introducido en Australia y ayuda a los 
usuarios a encontrar sus tiendas favo-
ritas y a realizar las mejores compras. 

También se llevarán a cabo nuevos 
experimentos con inteligencia artificial, 
relacionados o no con la robótica, que 
permitirán a las empresas mejorar su 
servicio al cliente así como la actividad 
de ciertos departamentos. 

Por otro lado, las experiencias 
conectadas serán cada vez más habituales. A pesar del boom del e-commerce, los consumidores seguirán 
valorando los servicios ofrecidos en tiendas físicas, donde pueden ver, tocar y sentir los productos. El 
objetivo del sector retail es aprender a desdibujar la línea entre lo ‘on line’ y lo físico, para lo que pueden 
utilizar pantallas interactivas o métodos de pago más rápidos a través de tablets. 

Además, conviene destacar la importancia de la realidad virtual. Actualmente, a uno de cada cinco 
compradores británicos le gustaría utilizarla en sus compras por Internet y algunas marcas ya están 
avanzando en este ámbito, con aplicaciones que simulan probadores y permiten a los usuarios probarse 
la ropa desde casa. 

La cuarta tendencia que destaca FedEx es la reducción de los tiempos de entrega. Aunque Amazon ofrece 
envíos de productos frescos en una hora, en el futuro podría hablarse incluso de entregas en la misma 
hora en que se realiza el pedido, un servicio en el que el integrador ya está trabajando. 

Este tipo de avances es fundamental, dado que el 25% de los consumidores abandonaría un proceso de 
compra si no está disponible la entrega en un día. Por último, las tiendas pop-up, de corta duración, 
seguirán siendo populares en los próximos años, teniendo en cuenta que aunque los consumidores están 
saturados por la gran cantidad de productos a elegir, estos espacios le permiten centrarse. 

Además, las experiencias multisensoriales y participativas que ofrecen muchas de ellas se corresponden 
con la creciente necesidad de experiencias por parte de los usuarios. Para los minoristas, abrir este tipo 
de tiendas cuesta un 80% menos de media y supone un riesgo mucho menor que para otros sectores. 
 

https://www.sigrauto.com/prensa-tv/notas-de-prensa/sigrauto-renueva-su-aplicacion-para-moviles
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El SEAT Ibiza Kit Car 

Recordemos que hasta entrados los años ochenta, SEAT, que en España era casi sinónimo de automóvil, 
era casi inexistente fuera de nuestro país, ya que incluso las importantes exportaciones efectuadas desde 
1970 se habían hecho fundamentalmente con la marca Fiat, empezando a ser masivamente conocida en 
Europa gracias al Ibiza, pero aún le faltaba pedigrí en el exterior, y lograr eso es algo a lo que ayuda 
mucho la competición siempre y cuando haya éxitos. Cierto que SEAT, desde la época de los 124 y 1430 
tenía títulos y victorias para dar y vender… pero sólo -o casi sólo- en España, y ahora tocaba proyectarse 
fuera, así que tras la luz verde de la gerencia del Grupo VW, en SEAT Sport se pusieron manos a la obra, 
buscando en qué campeonato se podía correr con posibilidad de obtener triunfos. 

El SEAT Ibiza, la gran baza de SEAT en esos momentos 

No hacía falta pensar mucho para decidir que el modelo sobre el que debía hacerse ese esfuerzo era el 
Ibiza, ya que el primero de ellos fue un éxito, y el Ibiza II continuaba con unas ventas magníficas en toda 
Europa, pudiendo ofertar una multitud de opciones, empezando por la de las carrocerías de tres y cinco 
puertas, siguiendo por sus múltiples acabados, y gozando de la notable abundancia de motorizaciones 
del Grupo VW que disponía de una casi inacabable cantidad de motores tanto de gasolina como diésel. 

Los kit Car 

Los rallyes de esos momentos tenían como coches de máximo nivel a los llamados World Rally Cars, 
derivados de modelos de serie, pero con un gran número de posibles transformaciones, como eran la 
transmisión integral, el cambio secuencial y los motores de dos litros sobrealimentados, pero había 
también una segunda categoría formada por coches realizados a partir del Grupo A -turismos de gran 
serie- con motores de hasta dos litros atmosféricos, y con un número limitado de mejoras, debiendo 
fabricarse al menos 50 unidades de estas versiones modificadas, estando expresamente prohibidas la 
tracción a las cuatro ruedas y la sobrealimentación, y cuando las potencias de estos ‘2 litros’ empezaron 
a ser excesivas, la FIA impuso una brida de admisión para limitar las potencias y mantener la fiabilidad 
mecánica, aumentando más adelante y con la misma finalidad el peso mínimo de 960 kilogramos a 1.000, 
dando sin embargo un buen margen en lo referente a la anchura de las vías y mucha libertad en los frenos.  

 

Estos coches, realizados a partir de un modelo de gran serie y con cambios relativamente sencillos de 
acometer, se conocieron genéricamente como Kit Cars, y dentro del mundo de la competición tuvieron 
excelente aceptación por cuanto resultaban razonablemente asequibles de costo y de mantenimiento, 
además del hecho de ponerse a la venta, creándose en el año 1993 la categoría designada como ‘Copa 2 
litros’, que era un título mundial, y que por tanto se disputaba en las pruebas del Mundial de Rallyes, 
existiendo copas similares en el Campeonato de Europa, y en los diversos campeonatos nacionales del 
Viejo Continente que eran casi tantos como países, siendo Opel la primera ganadora de esta ‘Copa 2 
litros’, seguida de Skoda en 1994 y de Peugeot en 1995, y la presencia de estas marcas en la lucha prueba 
que los constructores la valoraban muy positivamente. 

Llega el SEAT Ibiza Kit Car 

Para un constructor como SEAT, este Campeonato del Mundo de los 2 litros resultaba tentador por 
cuanto era muy seguido por los medios y por los aficionados que veían a estos coches más próximos a sus 
propios automóviles, e incluso posibles en sus sueños de piloto, ya que correr un mundial con ellos era 
muy caro, pero hacerlo en el campeonato del propio país no era necesariamente prohibitivo. 
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Como es lógico, en SEAT se partió del Ibiza más potente en esos momentos que era el de motor 1.8 16v, 
pasándolo a dos litros, y en SEAT Sport hicieron las cincuenta unidades preceptivas, buena parte de las 
cuales tenían ya clientes a la espera, empezando por los representantes de la propia SEAT en varios países 
europeos con la finalidad de inscribirlos en sus respectivos campeonatos nacionales, pero además de 
construir las 50 unidades preceptivas, en SEAT ofrecían a quien lo quisiera un kit con los elementos 
precisos para que cualquier taller o preparador con un mínimo de experiencia pudiera transformar un 
Ibiza II de serie en uno de estos coches de competición, por lo que en el caso del SEAT Ibiza el nombre 
de Kit Car que se dio a este modelo, estaba absolutamente justificado. 

Actividad deportiva 

Los Ibiza Kit Car debutaron en 1996 y empezaron a ganar rallyes… ¡en 1996! y no contentos con ello 
lograron el título mundial frente a rivales, victorias y títulos que siguieron en 1997 y 1998, siendo además 
el título de 1996 el primero que una marca lograba en un campeonato de rallyes de la FIA en el año de su 
entrada en liza (!). 

La entrada de SEAT a mediados de 1998 en la más alta categoría del mundial de rallyes con el Córdoba 
WRC hizo que la marca dejara de dar a los Kit Cars la asistencia ofrecida hasta entonces, pero aún así 
estos coches siguieron logrando victorias en pruebas de todo tipo, incluidos rallyes de tierra y carreras 
de montaña, por lo que la lista de sus triunfos y buenas clasificaciones es poco menos que ilimitada. 

Los Cupra 

Acabada la aventura de los kit Car era más que obvio que SEAT podía sacar rendimiento del esfuerzo 
realizado, decidiendo proponer en el mercado una variante del mismo que fue el Ibiza Cupra, acrónimo 
de Cup Racing, nombre que fue usado posteriormente para los altos de gama deportivos que fueron el 
Córdoba Cupra y, posteriormente, el León Cupra, y tanto éxito han tenido entre los aficionados 
‘entendidos’, que Cupra ha pasado a ser en 2019 una nueva marca dedicada a la construcción de modelos 
de altas prestaciones y alto precio, realizados en un voluntariamente limitado número de unidades, y esta 
historia de éxitos tiene su origen en la fabricación de los primeros kit Car y de sus rotundos triunfos.   

Características técnicas SEAT Ibiza Kit Car 
 

Motor: Delantero transversal con 4 cilindros en línea y refrigerado por agua 
Distribución: Doble eje de levas en culata y 4 válvulas por cilindro 
Cilindrada: 1.984 cc. Diámetro x carrera: 84 x 89,5 mm 
Potencia (DIN) y rpm: En torno a 260 CV a 4.600 rpm 
Transmisión: Tracción delantera con cambio secuencial de 6 marchas Hewland  
Suspensión delantera: Independiente, sistema McPherson y amortiguadores de gas 
Suspensión trasera: Independiente. Ruedas tiradas por brazos longitudinales, barra estabilizadora y amortiguadores 
de gas. 
Frenos delanteros: Discos ventilados de 376 mm. Pinzas de 6 pistones  
Frenos traseros: Discos de 280 mm y pinzas de 4 pistones 
Dirección: Cremallera 
Largo / Ancho / Alto: 3,86 m / 1,76 m / 1,36 m. 
Batalla: 2,58 m 
Peso: 960 kilogramos  
Velocidad máxima: Según el grupo montado 
 

(Artículo de Pablo Gimeno, Comisión Técnica de Históricos de ASEPA). 
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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: 
 

Curso Técnico de Mecánica de Motos a distancia (*) 
 
 

Feria del Taxi Madrid 21 y 22 noviembre  (*) 
 
 
Competición ACTÚA UPM. ¡Emprende en la Universidad! (*) 
 
 
El INTA contribuye a la apuesta mundial por el hidrógeno (*) 

 
 

RACE Unlimited  (*) 
 
 
El compromiso Renault con el medioambiente (*) 
 
 

  
 

 ¿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. 

 
 
 
 
 
 
 

                                       

https://www.revistacesvimap.com/wp-content/uploads/2020/10/Revista-113.pdf
https://www.revistaviajeros.com/revistas/269/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.transporte3.com/revistas/459/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.ceac.es/cursos/formacion-tecnica/mantenimiento-instalaciones/mecanica-de-motos
https://www.feriataxi.es/fechas_y_ubicacion/
http://insia-upm.es/emprende-en-la-universidad/
https://www.inta.es/INTA/es/comunicacion/noticias/Noticia_1602841890717/
https://www.race.es/race-unlimited?utm_source=google&utm_medium=cpc&utm_campaign=RACE_Marca_Top_Ex&utm_content=RACE_Ex&gclid=CjwKCAjwoc_8BRAcEiwAzJevtSQ8KC4mhmL84fV_IDJTSb9TLUdueYiaU8FkfzJUW1-IiwNvghuPNBoC1sMQAvD_BwE
https://www.renault.es/medio-ambiente.html
mailto:asepa@asepa.es
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La vida de ASEPA 
 
Continuamos con esta nueva pequeña sección donde damos a conocer someramente lo que vamos 
haciendo en nuestra Asociación, tanto sobre la actualización de nuestros datos principales, así como 
introduciendo algunas reseñas de las actividades que puedan ser de interés y que permitan a todos 
conocer mejor lo que hacemos cotidianamente en ASEPA. 
 
A la fecha del 1 de noviembre de 2020 contamos con 33 Protectores, 1.564 Socios, 6.396 
Simpatizantes y 1.080 Adheridos y varios. En Linkedin tenemos 27.759 contactos y los tres Grupos 
ASEPA en esta misma Red cuentan con 1.557 miembros. También, mantenemos 9 Acuerdos de 
Colaboración. Por último, en cuanto a cifras, solamente indicar que este Boletín se distribuye ya a más 
de 9.000 profesionales de la automoción. 

En la pandemia que estamos padeciendo, ASEPA ha organizado hasta ahora siete webinars, de junio a 
octubre, en una línea que queremos seguir en los próximos meses, incluso cuando pase esta crisis 
sanitaria de limitaciones de movilidad y de reunión, a la vista de la excelente acogida que están teniendo, 
con más de 400 inscripciones de media en cada uno. Todas las grabaciones completas de nuestros 
webinars, así como las presentaciones en ‘pdf’ están disponibles en nuestra página web en el Área Socios. 

El próximo día 3 de noviembre comienza la impartición de nuestro primer curso de formación ‘on line’ 
con el título ‘Curso de Especialización en Control de emisiones de vehículos y combustibles 
alternativos para una movilidad más sostenible’. 

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. 
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