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Riesgos en la recuperación del sector del automóvil  

 
Según Faconauto, la revista Forbes ha analizado los riesgos más peligrosos para el sector del automóvil 
y asegura que la recuperación total se retrasará hasta 2023, un par de años más tarde de lo esperado.  

Tras conocer el ejemplo de China, el resto de la automoción mundial esperaba conseguir también una 
recuperación de las ventas de coches en forma de ‘V’. Sin embargo, esta opción parece cada vez más 
lejana o, al menos, así lo asegura la revista Forbes. La publicación ha analizado los riesgos que acechan 
al sector del automóvil y que podrían frenar su recuperación retrasándola hasta 2023, al menos.  

Según datos de Global Data, la 
industria esperaba que en 2021 se 
recuperaran los niveles de ventas 
globales del 2019. Sin embargo, la 
estimación actual es que no se 
recuperarán los niveles prepandé-
micos hasta 2023.  “Se proyecta que 
el mercado regresará al menos a los 
niveles de 2019 para 2023, pero 
persisten riesgos en el camino del 
sector hacia la recuperación que 
pueden afectar a la demanda en los 

próximos años”. En este contexto, Forbes señala los siguientes retos como vitales para pronosticar cómo 
cambiará la demanda de la automoción:  

La conectividad y la tecnología. Tanto fabricantes como concesionarios tendrán que hacer frente a 
inversiones masivas para afrontar cambios fundamentales de la industria. Se incluye aquí el rápido 
desarrollo de automóviles eléctricos, vehículos autónomos, diferentes formas de propiedad o los nuevos 
servicios de movilidad.  

El contexto político y comercial. Además, el contexto geopolítico mundial sigue siendo incierto, 
según Forbes. Los riesgos de eventos como la decisión del Reino Unido de abandonar la UE y el cambio 
de presidente estadounidense aumentan la incertidumbre. 

El fin de los incentivos. Por último, a los economistas también les preocupa que el apoyo económico 
directo de los gobiernos al sector tenga una duración limitada. Creen que cuando se acabe el dinero, las 
economías podrían volver a desplomarse y dañar cualquier intento de reactivar las ventas de vehículos. 
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Las matriculaciones en España a octubre 
 
Se ha cerrado el mes de octubre con una fuerte rebaja de las ventas, tanto en el segmento de los 
automóviles como en los vehículos industriales y buses. El conjunto del mercado registra así una caída 
superior al 35% en los diez primeros meses del año. 

Por su parte, el conjunto de las matriculaciones de vehículos electrificados, híbridos y de gas (turismos, 
cuadriciclos, vehículos comerciales e industriales y autobuses) subió en octubre un 40% con respecto al 
mismo mes del año anterior, con unas ventas en el periodo de 20.450 unidades. En cuanto a las ventas 
de turismos, estas entregas crecieron un 42%, hasta las 19.124 unidades. Los apoyos del plan MOVES 
están sustentando el ascenso de las ventas en las distintas regiones. 

De este modo, la cuota de mercado de los vehículos alternativos se coloca en este mes de octubre en un 
22%, acaparando buena parte de este porcentaje los vehículos híbridos, que representan el 14,5% de la 
cuota. Siguiendo la tendencia descendente de meses anteriores, los vehículos de gas caen un 7%, 
mientras que los vehículos híbridos enchufables son los que mayor crecimiento registran, triplicando las 
matriculaciones respecto al año anterior hasta las 2.521 unidades. 

En el acumulado del año, las ventas de estos mismos vehículos alternativos consiguen incrementar sus 
ventas en más de un 7%, donde destaca igualmente de nuevo el crecimiento potente de los vehículos 
híbridos enchufables. Los híbridos convencionales, por su parte, acaparan una cuota de mercado del 
12,5% con más de 100.000 entregas en los diez primeros meses y un crecimiento del 17,6%. La única 
categoría que sigue reduciendo sus ventas son los vehículos de gas.  

Noemi Navas, directora de Comunicación de ANFAC, explicó que “la incertidumbre sanitaria y la crisis 
económica impactan duramente en la evolución de las matriculaciones. Los planes de ayuda a la compra 
son buenas herramientas para lograr estimular el mercado y están permitiendo que las caídas no sean 
aún peores. La situación de crisis se va a extender al año 2021 y si no queremos que el sector y su empleo 
caigan aún más, será necesario mantener los apoyos. Desde ANFAC estamos muy preocupados del efecto 
que tendría una subida del Impuesto de Matriculación a causa de su adaptación automática al WLTP en 
un mercado que no consigue remontar la crisis del Covid-19.  

Además de intensificar el MOVES con más recursos en 2021, también solicitamos mantener los planes 
de achatarramiento, como el RENOVE, para no empeorar aún más la calidad del parque automovilístico 
español en esta crisis y seguir reduciendo las emisiones de CO2”. 
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Webinars ASEPA: ‘El hidrógeno en la automoción’ 
 
ASEPA ha organizado dos webinars en los días 28 y 29 de octubre sobre ‘El hidrógeno en la automoción’, 
donde se han visto desde todos los ángulos los diferentes aspectos del futuro del hidrógeno en nuestro 
sector y de los que se hace eco Patxi Fernández en abc.es con un artículo que presentamos aquí en un 
extenso resumen. Esto es: 

Las llamadas energías renovables, como la solar y eólica, plantean un problema de almacenamiento de 
energía, ya que los ‘picos’ de producción de electricidad no tienen por qué coincidir con los de consumo. 
En plena transición hacia la ‘descarbonización’, la Comisión Europea contempla el hidrógeno como una 
solución a este problema de almacenamiento, siendo una prioridad el desarrollar el hidrógeno 
renovable, utilizando principalmente para su producción la energía eólica y solar. La Comisión ha 
publicado su hoja de ruta, en la que se contemplan tres fases hasta el año 2050, con un programa de 
inversiones necesarias en todo el territorio, con partidas que se mueven en una horquilla máxima de 

919.200 y una mínima de 501.010 
millones de euros. Todo ello con el 
objetivo de abordar la adaptación 
de Europa para situarse como una 
potencia mundial en la producción 
y consumo de hidrógeno. 

Se considera que el hidrógeno 
renovable es la opción más 
compatible con el objetivo de 
neutralidad climática y contami-
nación cero de la UE a largo plazo. 
La elección del hidrógeno 
renovable se basa en la fuerza 
industrial europea en la produc-
ción de electrolizadores, lo que 

generaría nuevos puestos de trabajo y crecimiento económico en la UE y apoyará un sistema energético 
integrado y con una buena relación entre coste y eficacia. 

Las baterías y la pila de combustible de hidrógeno se consideran las tecnologías que tienen el mayor 
potencial para su incorporación en los trenes de propulsión de vehículos de cero emisiones, según ha 
explicado ayer Francisco Aparicio, presidente de la Asociación Española de Profesionales de la 
Automoción (ASEPA), entidad organizadora del seminario ‘El hidrógeno en la automoción’. 

Durante este evento Javier Arboleda, Senior Service Manager de Hyundai, explicó que “los coches de 
pila de hidrógeno son un alternativa real para quienes no tengan posibilidad de realizar una carga 
nocturna en un vehículo eléctrico, teniendo en cuenta que en España el 70% de los coches duermen en 
la calle”. Como inconveniente, en Madrid está a punto de inaugurarse la primera hidrogenera, instalada 
por Clantech, por lo que la inversión necesaria para contar con una red de surtidores (en Europa apenas 
existen 100) forma parte de la hoja de ruta de la UE. 

Pero el coche de hidrógeno no es únicamente el de pila de combustible. Según Dolores Cárdenas, Advisor 
Product de Repsol, “una segunda opción es la de utilizar el hidrógeno para descarbonizar los 
combustibles líquidos sintéticos, que serán completamente compatibles con los actuales motores de 
combustión”. Según Cárdenas “los estudios de eficiencia sitúan como la mejor alternativa el vehículo de 
combustión con combustibles sintéticos, seguido de la pila de hidrógeno, y en último lugar el camión 
eléctrico con baterías, en el que el peso y volumen de las mismas suponen una penalización muy 
importante en su balance energético”. 

De cara a 2050, el hidrógeno renovable se debe desplegar progresivamente a gran escala, paralelamente 
al despliegue de la nueva generación de energía renovable, a medida que madura la tecnología y 
disminuyen los costes de sus tecnologías de producción. 

No obstante, a corto y medio plazo, se necesitan otras formas de hidrógeno con bajas emisiones de 
carbono, principalmente para reducir rápidamente las emisiones derivadas de la actual producción de 
hidrógeno. 

Un plan en tres fases 
 

En la primera fase, de 2020 hasta 2024, el objetivo es instalar al menos 6 GW de electrolizadores de 
hidrógeno renovable en la UE y la producción de hasta un millón de toneladas de hidrógeno renovable, 
para descarbonizar la producción de hidrógeno existente, por ejemplo en el sector químico, y facilitar el 
consumo de hidrógeno en aplicaciones de uso final nuevas, como otros procesos industriales y 
posiblemente en el transporte pesado. 

Las necesidades de infraestructura para el transporte de hidrógeno seguirán siendo limitadas, puesto 
que, según las previsiones de la Comisión Europea, la demanda se satisfará inicialmente mediante la 
producción cercana o in situ, y en determinadas zonas, podría producirse la mezcla con gas natural, 
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“pero debe iniciarse la planificación de la infraestructura de transmisión troncal y de medio alcance”, 
según recoge el informe ‘Una estrategia del hidrógeno para una Europa climáticamente neutra’. 

Una segunda fase, desde 2025 a 2030, contempla la instalación de al menos 40 GW de electrolizadores 
de hidrógeno renovable y la producción de hasta 10 millones de toneladas de hidrógeno renovable en la 
UE. En esta fase, se espera que el hidrógeno renovable pase a ser gradualmente competitivo respecto a 
otras formas de producción de hidrógeno, pero se necesitarán políticas específicas para que la demanda 
industrial incluya gradualmente nuevas aplicaciones, incluida la fabricación de acero, los camiones, el 
ferrocarril y algunas aplicaciones de transporte marítimo, y otros modos de transporte. La red de gas 
existente podría reconvertirse parcialmente para el transporte de hidrógeno renovable en distancias más 
largas y sería necesario el desarrollo de instalaciones mayores de almacenamiento de hidrógeno. 

En una tercera fase, desde 2030 hasta 2050, las tecnologías de hidrógeno renovable deben desplegarse 
a gran escala. La producción de electricidad renovable debe aumentar considerablemente, ya que 
aproximadamente una cuarta parte podría utilizarse para la producción de hidrógeno renovable. El 
hidrógeno y los combustibles sintéticos derivados del hidrógeno podrían penetrar en una gama más 
amplia de sectores de la economía, desde la aviación y la navegación hasta la descarbonización de 
edificios industriales y comerciales. 

Inversiones multimillonarias 
 

De aquí a 2030, las inversiones en electrolizadores podrían oscilar entre 24.000 y 42.000 millones de 
euros. Además, durante el mismo período, se necesitarían entre 220.000 y 340.000 millones para 
aumentar y conectar directamente entre 80 y 120 GW de capacidad de producción de energía solar y 
eólica a los electrolizadores para obtener la electricidad necesaria. 

Las inversiones en la adaptación de la mitad de las centrales existentes con captura y almacenamiento 
de carbono se estiman en unos 11.000 millones de euros. Además, serán necesarias inversiones por valor 
de 65.000 millones para el transporte, la distribución y el almacenamiento de hidrógeno y las estaciones 
de repostaje de hidrógeno. En total estas inversiones podrían suponer un mínimo de 320.000 y un 
máximo de 448.000 millones de euros. 

Hasta 2050, las inversiones en capacidad de producción serían de entre 180.000 y 470.000 millones de 
euros en la UE. Por último, la adaptación de los sectores de uso final al consumo de hidrógeno y a los 
combustibles a base de hidrógeno también requerirá importantes inversiones. Por ejemplo, se necesitan 
aproximadamente entre 160 y 200 millones para convertir al hidrógeno una acería típica de la UE que 
llega al final de su vida útil. En el sector del transporte por carretera, el despliegue de otras 400 
estaciones de repostaje de hidrógeno a pequeña escala (frente a las 100 actuales) podría requerir 
inversiones de entre 850 y 1.000 millones de euros. En total este segundo período supodría una 
inversión mínima de 181.000 millones de euros adicionales, con un máximo previsto de 471.200 
millones. 

Alianza Europea por un hidrógeno limpio 
 

Para apoyar estas inversiones y la implantación de un ecosistema de hidrógeno, la Comisión Europea ha 
puesto en marcha la Alianza Europea por un Hidrógeno Limpio. Este organismo reunirá a la industria, 
las autoridades públicas nacionales, regionales y locales, y la sociedad civil. 

(Las presentaciones en ‘pdf’ y las grabaciones completas de los dos webinars están disponibles en el ‘Área Socios’ 
de la página web de ASEPA). 

http://www.asepa.es/index.php?option=com_user&view=login&return=aHR0cDovL3d3dy5hc2VwYS5lcy9hcmVhLXNvY2lvcy5odG1s
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40 años de la unidad de control electrónico del airbag 
 
Una colisión, un fuerte estruendo y el peor de los escenarios se ha evitado: esa es la forma más sencilla 
de describir los beneficios del airbag. La unidad de control del airbag juega un papel clave en esta 
protectora ‘explosión’, ya que funciona como el centro de control del airbag salvavidas. 

Hace 40 años, Bosch unió fuerzas con Daimler-Benz AG para iniciar la producción de la primera unidad 
de control electrónica del airbag del mundo, lo que dio un impulso decisivo a la protección de los 
ocupantes de los vehículos. Desde el inicio de la producción a gran escala en diciembre de 1980, Bosch 
ha fabricado más de 250 millones de unidades de control del airbag, perfeccionando constantemente la 
tecnología. Los investigadores de accidentes de la compañía estiman que, desde su lanzamiento al 
mercado, las unidades de control de Bosch que despliegan airbags frontales, laterales y de cabeza, han 
ayudado a salvar unas 90.000 vidas en todo el mundo. Esto convierte al airbag en un componente clave 
de la visión cero: sin víctimas mortales ni heridos graves en el tráfico por carretera. 

La decisión correcta en milisegundos 
 

Mediante sensores internos y externos de aceleración, velocidad de giro y de presión, la unidad de 
control del airbag de última generación identifica el tipo de accidente, así como su gravedad, y despliega 
el airbag y el tensor del cinturón, según sea necesario. En solo diez milisegundos, diez veces más rápido 
que el parpadeo de una persona, el algoritmo de activación interpreta los datos del sensor para 
determinar si el conductor ha pisado simplemente el freno, ha chocado contra un automóvil aparcado, 
se ha subido al bordillo o si el vehículo ha tenido una colisión grave o corre el riesgo de volcar. Si la 
situación es peligrosa, el sistema enciende el generador de gas pirotécnico. En 30 milisegundos, el airbag 
está completamente inflado y puede proteger al conductor y a los pasajeros. 

Los vehículos actuales equipan hasta nueve airbags que se pueden desplegar individualmente según el 
escenario del accidente. Después de una colisión, el sistema también envía una señal para cortar el 
suministro de combustible o, en los vehículos eléctricos, para desconectar la batería de alto voltaje. 
Además, envía información sobre el accidente a otros sistemas del vehículo como, por ejemplo, el eCall, 
que llama automáticamente a los servicios de emergencia después de que se haya desplegado un airbag. 

Desde 1977, los ingenieros de Bosch han trabajado con los fabricantes de automóviles en la primera 
unidad de control electrónico del airbag, sometiéndola a más de 6.000 pruebas de choque en 60 modelos 
diferentes de vehículos. Hoy en día, se necesitan más de 1,8 millones de simulaciones de choques para 
preparar una unidad de control del airbag para su producción a gran escala en un determinado modelo 
de vehículo.  

El primer sistema de airbag, que entró en producción en diciembre de 1980 y tuvo su lanzamiento al 
mercado en la Clase S de Mercedes-Benz, constaba de tres componentes: un convertidor de voltaje, una 
reserva de energía y una unidad de control con un total de 170 componentes. Controlaba un único airbag 
y tensor de cinturón para el conductor y, opcionalmente, para el pasajero delantero. 

Las actuales unidades de control del airbag, la generación duodécima, tienen la mitad de componentes 
y pueden gestionar hasta 48 dispositivos de retención, incluyendo varios airbags frontales y laterales, 
airbags de rodilla y tensores del cinturón de seguridad. 
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Los 'taxis' autónomos ya están aquí, pero… 
 
Según leemos en elconfidencial.com (G.C.), Google va en serio con su proyecto Waymo. De todos los 
grandes que se lanzaron a conquistar el preciado sector de los coches autónomos, la compañía de Silicon 
Valley es la que más avanzada va en estos momentos, al menos, en todo lo que se ve públicamente y 
moviéndonos en el terreno más funcional. Sus coches, convertidos en una especie de 'taxis', surcan la 
ciudad estadounidense de Phoenix y su área metropolitana y ahora también lo harán totalmente 'sin 
conductor'. Esto quiere decir que no necesitarán ni una persona que vigile que el coche sigue el camino 
adecuado, un paso de gigante en el sector pero, ¿realmente estamos tan cerca de movernos en coches sin 
conductor? Hay que leer la letra pequeña. 

La noticia sobre la ampliación de los viajes 'sin conductor' la ha dado la propia Waymo, cuando anunció 
que ampliaría este número de viajes, que ya se estaban intensificando desde la explosión del coronavirus, 
entre usuarios asiduos de su servicio y que la idea es que dentro de poco ese número de clientes vaya 

creciendo más y más. Según 
la compañía perteneciente a 
Alphabet, matriz de Google, 
el objetivo es que en el 
‘corto plazo’ todos los viajes 
que realizan se puedan 
hacer sin conductor, ni 
siquiera para vigilar que 
todo vaya correctamente, 
pero la explicación deja 
algunas dudas y muestra las 
dificultades del sector. 

En principio, y según lo 
anunciado por Waymo, los 
viajes sin conductor estarán 
permitidos siempre que no 

superen un área de 80 kilómetros alrededor de Phoenix y que se incentivaran y aumentarán su oferta 
para que cada vez más usuarios los utilicen, pero a la vez dejan claro que están trabajando para recuperar 
los viajes con conductor de vigilancia que perdieron cuando apareció la pandemia. Una medida que 
justifican diciendo que con uno de estos vigilantes se podrán hacer viajes más largos y seguir probando 
los sistemas de sus coches sin problemas regulatorios o de otro tipo, pero que también apunta otros 
problemas. 

Waymo lleva desde 2017 probando sus coches autónomos en esta zona de Arizona, y desde finales de 
2018 da a un grupo de usuarios la opción de viajar en sus coches sin ni siquiera necesitar un humano 
que vigile que todo va correctamente. Un importante gesto, pero que pese a los meses que ya han pasado, 
a que esa es la línea central de la empresa y a que la pandemia les ha ayudado para impulsar este modo 
evitando el contacto con otros humanos para viajar, no ha conseguido un impacto crucial en el servicio. 
A día de hoy los viajes sin conductor solo representan entre un 5% y un 10% del total de los viajes que 
realizan sus usuarios. 

El servicio sigue restringido a un pequeño grupo de clientes asiduos que forman parte del programa 
Waymo One y en principio esto seguirá de una manera similar durante un tiempo. ¿De cuántos pasajeros 
y viajes hablamos? De eso no ha informado Waymo, pero sí se aseguran que su número de clientes totales 
ronda las 1.500 personas, por lo que podría estar restringido a unas 150. 

Su tecnología avanza, y sus Chrysler Pacifica blancos llenos de sensores se han asentado en las calles de 
Phoenix, más allá de la curiosidad, pero no parece que se vayan a librar de los problemas y las dudas que 
genera desde hace tiempo este sector. Lo que en 2016 se vendía como una revolución a la vuelta de la 
esquina se está atragantando y su futuro se ha difuminado entre la lluvia de millones que grandes 
inversores ha ido depositando en estos proyectos. 

Las dudas sobre el sector 
 

Fuera de la marca de Alphabet, conocidos son los casos de Tesla o Uber, otros dos gigantes basados en 
la inversión y con serios problemas para ser rentables, que también han apostado fuerte por los coches 
autónomos. En ambos casos, y después de un despegue vertiginoso, han dejado sus ideas en un segundo 
plano, acuciados por las críticas y las polémicas generadas por atropellos, accidentes y graves problemas 
con sus sistemas de conducción autónoma. Siguen desarrollando sus proyectos, pero ya no es algo que 
guste demasiado mostrar al gran público. 

Este nuevo impulso de Waymo puede llevar a otras compañías a agilizar sus plazos y mostrar sus 
opciones. General Motors, por ejemplo, con su programa Cruiser, también está empezando a lanzar sus 
coches a las calles, pero lo cierto es que ese momento en el que se pueda viajar por carretera sin nadie al 
volante, literalmente, y todos los conductores tengan que buscarse una nueva profesión, apunta a un 
futuro lejano. 



 
 

7 

La rueda de bicicleta que descontamina el aire 
 
Es verdad que se recomienda el uso de vehículos de dos ruedas para traslados urbanos por ser menos 
contaminantes, pero lo que no habíamos visto, hasta ahora, es una bicicleta que compensa las emisiones 
de dióxido de carbono que emite a la atmósfera gracias a una rueda que descontamina el aire mientras 
circula. Nos lo cuenta Noelia López Redondo en movilidadelectrica.com. 

Un reciente estudio firmado por la Federación Europea de Ciclistas calcula que las bicicletas emiten 21 
gramos de dióxido de carbono (CO2) por cada kilómetro recorrido. Cinco gramos corresponden a la 
fabricación de la bicicleta; mientras que los 16 gramos restantes son las calorías que quema un ciclista 
medio al pedalear durante ese kilómetro. 

Rolloe, la rueda de bici que descontamina mientras circula 
 

Rolloe o, lo que es lo mismo, la primera rueda de bicicleta del mundo que descontamina mientras circula 
es un trabajo de Kristen Tapping, una joven y prometedora investigadora londinense. Su razón de ser es 
compensar cada gramo de dióxido de carbono que emite a la atmósfera cuando circulamos en bicicleta, 
al mismo tiempo que termina con las partículas en suspensión y con otros gases tóxicos que se 
encuentran en la atmósfera urbana, producto de la combustión. 

Funciona con una especie de turbina que se ancla a la rueda delantera de la bicicleta y absorbe el aire a 
su alrededor; una vez dentro, una hélice hace que el aire pase por los diferentes filtros instalados dentro 
de la rueda. Son tres: el primero es una esponja lavable y biodegradable capaz de atrapar las partículas 
en suspensión más grandes. El segundo es un filtro HEPA también lavable que ayuda a eliminar el polen 
y las partículas PM 2.5 que proceden de los tubos de escape de los coches, así como del desgaste de los 
neumáticos y los frenos. Y, por último, un filtro de carbón activo que atrapa las moléculas gaseosas. 

Ligera y fácil de mantener 
 

Su creadora ha prestado atención a los materiales empleados para que no penalicen el peso de la 
bicicleta: asegura que solo añaden 50 gramos al peso de una bici convencional.  

Otra de las claves de su éxito es que requiere muy poco mantenimiento. Tapping trabaja en una 
aplicación que permita medir la distancia recorrida a través de la ubicación de los smartphones e 
informar al usuario sobre cuándo debe cambiar y lavar los filtros. 

Según la propia creadora, el sistema está pensado para ser instalado en las flotas de bicicletas de alquiler 
de las ciudades, aunque el sistema se puede montar también en bicis particulares. Este sistema de 
purificación de aire en bicicletas ha sido galardonado con varios premios. 
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El miedo al transporte escolar por el Covid-19 
 
A pesar de que el transporte escolar es el primer colectivo de seguridad vial que logra no tener ni un solo 
fallecido en accidentes de tráfico desde 2012 y de ser 11,5 veces más seguro que el coche privado, la 
pandemia provoca rechazo entre gran parte de los padres al uso de este modo, según se desprende del 
estudio realizado por la Fundación Línea Directa y que vemos en revistaviajeros.com. 

El informe ‘Transporte escolar: ¿viajan seguros nuestros hijos? Accidentalidad, normativa y 
percepción social en la era COVID’, ha sido realizado por la Fundación Línea Directa en colaboración 
con  la Fundación Española para la Seguridad Vial (FESVIAL). En él se han analizado todos los 
accidentes de transporte escolar ocurridos en España en los últimos 5 años y se han realizado 1.700 
encuestas a padres y madres españoles sobre cómo acuden sus hijos al colegio y cómo perciben este 
medio de transporte en relación con la pandemia del COVID-19. 

En su informe, se indica que 6 de 
cada 10 padres están pensando en 
dejar de usar el transporte escolar 
por miedo a que sus hijos se 
contagien. A este 61% hay que 
sumarle otro 19% que solo usaría este 
medio de transporte si se le garantiza 
el cumplimiento de todas las normas 
sanitarias. La preocupación es mayor 
en los padres de niños de 0 a 3 años. 

Esta ‘sensación de inseguridad’ 
podría dañar todavía más al sector 
del transporte escolar, que ya ha 
visto como desaparecen las 

excursiones del colegio y las salidas culturales. Antes del COVID,  prestaba servicio diario a 630.000 
escolares y se realizaban en España 247 millones de desplazamientos con niños al año, tanto para entrar 
y salir del colegio como para actividades extraescolares. 

Visión errónea de los padres 
 

El estudio de la Fundación Línea Directa indica también que existe una visión errónea de la seguridad 
por parte de los padres. Es el modo más seguro para llevar a los niños al cole. En los últimos años, hubo 
cero víctimas mortales asociadas a los 136 accidentes de tráfico con autocar escolar. La media anual de 
siniestros fue de 30 y la de heridos de 13. Hay que destacar, que en el total de 5 años estudiados se 
registraron solo 6 heridos graves. 

La flota de autocares española, compuesta por unos 17.500 vehículos, es una de las más modernas de 
Europa y cumple con severas normas administrativas y técnicas. A partir del quinto año de vida, el 
autocar pasa la revisión cada seis meses. Las inspecciones de tráfico suelen revisar casi al 20% de los 
autocares escolares cada año. La mayor parte de las sanciones impuestas suelen ser de carácter 
administrativo, que no implican problemas para la seguridad vial. 

Deben incluir entre su equipamiento, entre otros, sistemas como el tacógrafo y ABS, así como cinturones 
de seguridad para todos los vehículos homologados a partir de 2007, lo que hace que en 2023, casi toda 
la flota estará ya equipada con estos dispositivos de retención, al situarse su edad máxima en 16 años. 

Por otro lado, los conductores, además de incorporarse a partir de los 24 años a este tipo de servicios, 
deben tener la formación previa con permiso D especial para ruta escolar y formación continua del CAP, 
así como menor tolerancia de tasa de alcoholemia (0,15) y acreditar que no tienen antecedentes penales 
por motivos de seguridad vial, ni retirada del carné de conducir. Además, han de aportar certificado de 
no haber cometido ningún delito sexual. 

Medidas anti COVID 
 

A todo lo anterior se suman las medidas que cada Comunidad Autónoma ha implantado en sus sistemas 
de transporte escolar. Por lo general, destaca el uso obligatorio de mascarillas para niños de más de 6 
años y recomendación de llevarla a partir de 3 años y el uso del gel hidroalcohólico. Se ordena la entrada 
y salida de los escolares para que no se produzcan aglomeraciones en las puertas ni pasillos, se asigna 
asiento fijo a cada niño, se desinfecta el habitáculo tras cada servicio… 

Las buenas valoraciones del servicio 
 

Quizá el origen de la distorsión de la realidad se debe a que el 63% de los padres no conoce la normativa 
y requisitos que debe cumplir el transporte escolar en el que viajan sus hijos. A pesar de este dato, 
también hay valoraciones muy positivas para el transporte escolar, como la puntualidad, la 
profesionalidad, las tarifas y la seguridad de las paradas o la sostenibilidad. El 99% asegura estar muy 
contento y afirma “no haber tenido nunca un problema”. 
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¿Neumáticos de invierno o de todo tiempo? 
 
Son muchos los conductores que llegan a los talleres de reparación preguntando sobre si es preferible 
utilizar neumáticos ‘todo tiempo’ durante todo el año o reemplazar las cubiertas de forma estacional, 
utilizando neumáticos de invierno y verano, pese a que la respuesta depende de diversos factores como 
cuándo, dónde y cómo utilizaremos el vehículo. 

Las prestaciones del neumático de invierno 
 

Los profesionales del taller deben recomendar este tipo de cubiertas cuando el conductor realiza un 
elevada cantidad de kilómetros durante la estación fría. Por debajo de los 7ºC, este tipo de neumático 

entra en su rango de funcionamiento 
ideal, gracias a su compuesto más 
blando y con propiedades químicas 
que reducen la distancia de frenado 
sobre mojado hasta el 15%, creciendo 
hasta el 50% en terrenos con nieve. 

Las cubiertas invernales ofrecen una 
mejor adherencia, tracción y frenada, 
incluso en superficies de muy bajo 
‘grip’. El sistema de bloques de su 
banda de rodadura ha sido diseñado 
para atrapar nieve y elevar la fricción 
provocando el contacto directo con 

este elemento. Su dibujo contiene amplios canales para evacuar agua, evitando el riesgo de aquaplaning. 

Los neumáticos de ‘todo tiempo’ 
 

Este tipo de cubiertas son las recomendables para que aquellos conductores que utilizan el vehículo en 
entornos urbanos con rangos de temperatura que oscilen entre los -5ºC y los 25ºC, que realizan menos 
de 25.000 kilómetros al año y que no buscan prestaciones deportivas. 

Los neumáticos ‘todo tiempo’ contienen una banda de rodadura diseñada para mejorar el equilibrio 
entre altas y bajas temperaturas, y tanto en asfalto seco como mojado. 
 
 
 
 

La tecnología revolucionará el taller de chapa y pintura 
 
Los talleres de chapa y pintura poco a poco van adaptando a sus procesos de trabajo las nuevas 
tecnologías con el fin de obtener mejores resultados en sus reparaciones. Así, la nanotecnología es una 
vía de los laboratorios de investigación y desarrollo de las compañías para experimentar con el diseño y 
la manipulación de la materia a nivel de átomos o moléculas con fines industriales, explican en el blog 

de CertifiedFirst. 

De este modo, ciertos productos 
específicos podrían proteger, por 
ejemplo, las carrocerías de los coches 
de los rayos ultravioleta, aspecto 
importante en el mantenimiento de los 
automóviles, dado que una exposición 
prolongada a estos rayos daña la 
pintura y reduce su grado de coloración 
al menos un 5% cada año. 

Otro elemento que parece futurista, 
pero que ya se usa en algunos centros 

es el uso de drones para revisar los desperfectos de los vehículos y trasladarlos a un ordenador. La 
inteligencia artificial es otra herramienta que permite el reconocimiento de carrocería. 

Con estos primeros pasos en las nuevas tecnologías, los expertos no descartan que pronto se puedan usar 
aplicaciones en un smartphone para calcular la cantidad de pintura, el color exacto y el número de capas 
necesarias para una correcta reparación.  

Por otro lado, la pandemia del coronavirus ha dejado patente la necesidad de herramientas tecnológicas 
que permitan reducir al máximo el contacto entre personas. Con ello, la realidad virtual se convierte en 
una posible alternativa para que el mecánico detecte los defectos de la carrocería del automóvil. 
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La furgoneta Romeo 
 
El desarrollo de España desde los años cincuenta exigía una mayor oferta de vehículos ligeros de 
transporte capaces de cargar de 600 a 1.000 kilogramos o, lo que es lo mismo, de furgonetas, por lo que 
fueron varias las sociedades que construyeron este tipo de vehículos recurriendo normalmente a 
licencias extranjeras, como fue el caso de la sociedad FADISA (Fabricación de Automóviles Diesel 
Sociedad Anónima), nacida en 1956 con sede y fábrica en Ávila, que llegó a un acuerdo con Alfa Romeo 
que había diseñado una furgoneta que, comercializada con la marca Romeo, era muy vanguardista, con 
cabina avanzada, parabrisas panorámico, suspensión independiente y tracción delantera, cosa esta 
última muy interesante por cuanto permitía una plataforma de carga plana y baja, siendo curiosamente 
el primer vehículo de la historia de Alfa Romeo en llevar tracción delantera. 

La furgoneta Romeo 
 

Tras la Segunda Guerra Mundial, a Italia, Alemania y Japón se les limitó enormemente la construcción 
aeronáutica, por lo que Alfa Romeo, que estaba casi totalmente volcada en los motores de avión tuvo que 
reorientarse, optando por fabricar un automóvil en series relativamente altas que fue el modelo 1900 
presentado en 1950, y a fines de 1954 el Giulietta (Julieta, nombre que, obvio es decirlo, enlazaba muy 
bien con el de Romeo), y en 1955 introdujo en su catálogo una furgoneta ligera con la marca Romeo, con 
un volumen de carga de 5,85 m3 y un 
motor de gasolina de 1.300 cc que 
derivaba del usado por el del 
Giulietta y que, como corresponde a 
la marca, llevaba doble eje de levas 
en culata, proporcionando 35 
caballos, sufi-cientes para mover ese 
vehículo a 94 km/h, ofertándose 
también la posibilidad de un motor 
diésel diseñado y construido por la 
firma austríaca AVL, motor 
denominado List en honor a su 
diseñador Hans List. Se trataba de 
un dos cilindros, dos tiempos, de 
1.158 cc y sobrealimentado que daba 
37 caballos, pero ese motor dio un 
pésimo resultado por problemas de 
fiabilidad, hasta el punto de que AVL 
cerró sus puertas en 1959 debido a 
las demandas puestas contra ella por 
varios de sus clientes, adoptando 
Alfa Romeo otra alternativa. Tras 
esta presentación de la furgoneta 
Romeo nos vamos a España. 

FADISA 
 

La construcción de las instalaciones 
de FADISA llevó mucho más tiempo 
del previsto, y además se tuvo que 
duplicar el capital invertido que 
había sido de 80 millones de 
pesetas, siendo en octubre de 1959 
cuando la primera Romeo española 
salió de la línea de montaje. Dicha 
furgoneta era ya de la versión designada como Romeo 2, por corresponder a la segunda serie del modelo 
italiano. 

En esos años, la legislación española exigía que tras un determinado período de tiempo, o bien en función 
de las unidades producidas, los vehículos aquí fabricados estuvieran ‘nacionalizados’, entendiendo con 
ello que la casi totalidad de sus componentes debían estar fabricados en España, si bien en un primer 
momento se admitían importaciones que permitían prácticamente un montaje tipo CKD, y así tuvimos 
que, en las primeras Romeo abulenses, el motor era el Alfa Romeo de gasolina (T10 B) -que fueron muy 
pocas unidades- o el problemático motor diésel List (T10), que como era de esperar dio aquí tan mal 
resultado como en Italia y en otros países de Europa, pero al estar FADISA obligada a proveerse en 
España, se entablaron desde el primer momento contactos con Perkins Hispania que había puesto 
recientemente en producción el motor designado como 4/99 que era ideal para este tipo de vehículos. 
Cubicaba 1.621 cc y daba 41 caballos, y esa pronta adopción del motor Perkins hizo que la mala imagen 
de las Romeo con motores List apenas se diera en España. 

Al igual que en la versión italiana, el cambio de marchas era ZF aunque adaptado al motor Perkins. Era 
de cuatro velocidades, todas ellas sincronizadas, y estaba fabricado en Sevilla por la firma ISA (Industrias 
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Subsidiarias de Aviación), y entre el motor Perkins Hispania y la transmisión de ISA, la sociedad 
abulense logró que su Romeo tuviera rápidamente una buena parte del alto porcentaje de 
nacionalización que exigía la ley. 

La versión furgoneta de la Romeo T10 fue la más vendida, pero había también en catálogo un microbús 
y un chasis-cabina para camionetas pequeñas, así como la posibilidad de la furgoneta con techo sobre 
elevado. 

Producción limitada y compra de FADISA por Motor Ibérica 
 

La producción de FADISA arrancó en 1959 y produjo tan sólo 38 unidades, lo que da idea de que la 
cadena de montaje estaba muy lejos de alcanzar un ritmo óptimo, faltando un equipamiento 
mínimamente eficaz, por lo que Alfa Romeo aportó quinientos mil dólares en maquinaria, logrando así 
aumentar la productividad que pasó a 500 unidades en 1960 y a casi 1.000 en 1963, cifra que venía a ser 
el límite de la capacidad de fabricación, manteniéndose esa cantidad en los siguientes años. 

En 1966 se cambió la estética del escudo frontal con sólo tres barras horizontales, y la gama estaba 
formada por la Combi de 5 plazas con capacidad para 500 kg, la Combi de 8 plazas con capacidad de 
carga de hasta 350 kg, la siempre presente furgoneta de 1.000 kg de carga, el microbús de nueve plazas 
que podía ofertarse con techo elevado, buenos asientos, moqueta y calefacción, así como la versión 
plataforma para camioneta de 1.000 kilogramos. 

Las Romeo pasan a ser las Ebro F-100 
 

A fines de 1966, o principios de 1967, FADISA y Motor Ibérica llegaron a un acuerdo mediante el cual la 
segunda de las sociedades adquiría FADISA que había producido desde 1959 unas 7.000 unidades, 
pasando las furgonetas a llevar la marca Ebro, siendo F-100 la designación del modelo, introduciéndose 
cambios estéticos y otros como el de las puertas con apertura a "contraviento" (que las últimas FADISA 
incorporaron en 1966), cerraduras 
con pulsador, mejor protección de 
pasajero y acompañante en caso de 
desplazamiento de la carga, mando de 
luces en el volante, calefacción, y 
asiento desplazable. Gracias a esta 
compra Motor Ibérica -que tenía a 
Massey Ferguson como accionista y 
que era a la vez el propietario de 
Perkins Hispania- entraba en el sector 
de las furgonetas tras muchos años 
liderando el de los camiones ligeros y 
los tractores en los que seguía 
presente. Las Ebro F-100, cuyas 
ventas superaron pronto a las logradas por FADISA, estuvieron en producción desde 1967 hasta 1971. 

En 1971 se introdujo la Ebro F-108/1000. Así como en la F-100 se conservaba aún el adorno típico de 
Alfa Romeo, en la F-108 no había ya nada en el frontal que recordase a la marca italiana, aunque su línea 
lateral seguía siendo la de las primeras Romeo. Tenía una parrilla negra, apaisada y bastante alta, con 
faros rectangulares en sus extremos, e incorporaba un motor Perkins más potente de 1.760 cc y 57 CV, 
habiendo introducido también mejoras en los frenos, estando en producción hasta 1976 en que fue 
sustituida por la F-260 que, esta sí, era ya una furgoneta totalmente nueva.  

 

FICHA TÉCNICA 

Marca y modelo: FADISA Romeo (primera versión) 
Comienzo fabricación: 1959 
Fin fabricación:  1967 como FADISA Romeo. siguió como Ebro F-100 
Carrocería:  Metálica sobre un chasis  
Puertas:  2 puertas laterales y puerta trasera en la furgoneta  
Motores diésel:  List y Perkins Hispania 
Motor gasolina:  Alfa Romeo 
Ubicación:  Delantera 
Tracción:  Delantera  
Cilindrada:  List: 1.158 cc / Perkins: 1.621 cc y 1.760 cc 
   Alfa Romeo: 1.290 cc 
Nº de cilindros:  List: 2 en línea / Perkins: 4 en línea / Alfa Romeo: 4 en línea 
Potencia:  List: 31 CV / Perkins: 41 CV / Alfa Romeo: 37 CV 

 (Artículo de Pablo Gimeno, Comisión Técnica de Históricos de ASEPA). 
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La energía renovable 
 
En la Historia del Mundo, la Energía 
–para motor, calor, luz, refrigerio– 
como el hombre invisible, es un misterio 
y nadie le sacó fotografía. 

Vive en la sombra y es pura poesía,  
aunque le ayuda el Sol, de modo serio, 
a iluminar la noche con su imperio 
de luz almacenada por el día. 

El dar a luz es el mejor poema, 
gran canto a la energía renovable: 
si te congela un día, otro te quema. 

Toda energía es inimaginable. 
¿Nos viene de la clara o de la yema? 
¡Todo el misterio viaja por un cable! 

A petición de Araceli Torres, 
¡poesía pura, con toda seguridad! 
 
Enrique Hernández-Luike 

 
 
 
 

Ofertas de empleo 
 
- Jefe/Encargado de taller de vehículos industriales 
 

Martínez y Asociados busca un Jefe/Encargado de taller de vehículos industriales para una empresa 
multinacional, líder en el sector del frío en el vehículo industrial y transporte de pasajeros en el taller de 

Massamagrell (Valencia).  

Formación a nivel FP II o Grado Superior Mecánica o Electrónica. 
Experiencia previa como Jefe de taller en entornos técnicos (automoción o 
vehículo industrial).   

Más información en el teléfono 965 395 402 (Mónica Carrillo). Email: 
info@martinezyasociados.es   

- Mecánico de vehículos industriales 
 

Grupo Temporing selecciona mecánico desde furgonetas a cabezas tractoras para trabajar en Alicante. 
Se requiere FP II en electromecánica de automoción con una experiencia mínima de 3 años en vehículo 
industrial, con conocimientos y experiencia en mecánica, accesorios, eléctrica, chapa, etc. 

Se ofrece jornada completa en horario partido, con contrato de 3 meses ETT 
+ empresa y salario según convenio colectivo. 

Más información en el teléfono 966 239 971 (Teodora Ghinea). Email: 
alicante@temporingett.com   

- Mecánico/a de motos 
 

Grupo Temporing selecciona mecánico de motos con conocimientos específicos de la reparación de 
motocicletas y experiencia de al menos 2 años demostrable como mecánico de motos. 

Más información en el teléfono 966 239 971 (Rosario Valero). Email: alicante@temporingett.com 

- Frigorista vehículos industriales  
 

Grupo Temporing selecciona frigorista para prestar servicios en una importante empresa del sector 
situada en Granada Capital. Se requiere título de frigorista industrial o de manipulación de sistemas 
frigoríficos industriales con experiencia demostrable en instalación, mantenimiento y reparaciones de 
instalaciones frigoríficas.Disponibilidad completa e incorporación inmediata. 

Se ofrece contrato temporal por ETT y posteriormente incorporación a la empresa. Alta en Seguridad 
social y salario según convenio. 

Más información en el teléfono 966 239 971 (Rosario Valero). Email: alicante@temporingett.com 

 

mailto:info@martinezyasociados.es
mailto:alicante@temporingett.com
mailto:alicante@temporingett.com
mailto:alicante@temporingett.com
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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: 
 

 
Curso electromecánica de vehículos online: trabaja en el mundo del motor (*) 

 
 

Repsol construirá en Cartagena la primera planta de biocombustibles 
avanzados de España (*) 
 
 
Bienestar físico y psícológico: las claves de Saint-Gobain para acompañar a sus 
equipos durante el confinamiento (*) 
 
 
La ITV en periodo de coronavirus (*) 

 
 
Simulación de conducción autónoma en la UEM (*) 
Alumnos del Máster de Automoción en Motorsport (*) 
 
 
La Brilat entrega el premio Azor a Urovesa (*) 
 
 

  
 

 ¿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.campustraining.es/noticias/curso-electromecanica-vehiculos-online/
https://www.repsol.com/es/sala-prensa/notas-prensa/2020/repsol-construira-en-cartagena-la-primera-planta-de-biocombustibles-avanzados-de-espana.cshtml
https://www.saint-gobain.es/sites/sges.master/files/attached_file/02072020_np_bienestar_fisico_y_psicologico-las_claves_de_saint-gobain_para_acompanar_a_sus_equipos_durante_el_confinamiento.pdf
https://www.itv-tuvrheinland.es/la-itv-en-tiempos-de-coronavirus
http://projectbasedschool.universidadeuropea.es/escuela/noticias/Trabajo+Fin+de+Master.+Simulacion+de+conduccion+au
http://projectbasedschool.universidadeuropea.es/escuela/noticias/Alumnos+del+Master+de+Automocion
https://urovesa.com/es/noticias/la-brilat-entrega-el-premio-azor-a-urovesa
mailto:asepa@asepa.es
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La vida de ASEPA 
 
A la fecha del 16 de noviembre de 2020 contamos con 33 Protectores, 1.573 Socios, 6.514 Simpatizantes 
y 1.080 Adheridos y varios. En Linkedin tenemos 27.849 contactos y los tres Grupos ASEPA en esta 
misma Red cuentan con 1.569 miembros. También, mantenemos 9 Acuerdos de Colaboración. Por 
último, en cuanto a cifras, solamente indicar que este Boletín se distribuye ya a más de 9.300 
profesionales de la automoción. 

En la pandemia que estamos padeciendo, ASEPA ha organizado hasta ahora ocho webinars, de junio a 
esta fecha del mes de noviembre y todavía haremos uno más antes de acabar el mes, concretamente el 
día 25 sobre Vehículos Autónomos y Conectados, 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 500 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 pasado día 3 de noviembre ha comenzado 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’. 

Con el Diccionario Panhispánico del Automóvil estamos pasando a la 2ª fase de revisión, con un 
80% de trabajos ya realizados por los 14 autores involucrados. La 3ª fase corresponderá a la confirmación 
de todas las palabras por el Comité Editor, compuesto por cinco expertos. 

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.faconauto.com/riesgos-que-pueden-frenar-la-recuperacion-del-sector-del-automovil-brexit-

elecciones-en-estados-unidos/ 
2.   Anfac 
3.   https://www.abc.es/motor/reportajes/abci-coche-hidrogeno-necesitara-mas-500000-millones-para-

viable-202010282025_noticia.html 
4.   Bosch 
5.   https://www.elconfidencial.com/tecnologia/2020-10-14/waymo-coches-autonomos-conductores-

google_2787032/?utm_source=newsletter&utm_medium=email&utm_campaign=news_ec&utm_content
=textlink&utm_term=sections 

6.   https://movilidadelectrica.com/rueda-bicicleta-descontamina-
aire/?utm_source=mailpoet&utm_medium=email&utm_campaign=boletin-de-noticias-8-de-enero_115 

7.   https://www.revistaviajeros.com/noticia/13304?b=1  
8.   https://www.infotaller.tv/neumaticos/Neumaticos-invierno-tiempo_0_1487251272.html 
9.   https://www.infotaller.tv/chapa_y_pintura/tecnologia-revolucionara-trabajo-taller-

pintura_0_1485451447.html#:~:text=Chapa%20y%20pintura%20%C2%BFQu%C3%A9%20tecnolog%C3%
ADa,un%20futuro%20no%20muy%20lejano. 

10.   Asepa 
11.   Luike 
12.   Martínez y Asociados y Grupo Temporing 
13.   Los Protectores indicados 
14.   Luike, Autobild, Editec y Cesvimap 
15.   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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