
El presente documento constituye la tercera edición de la agenda estratégica de
investigación de la Plataforma Española de Automoción, y pretende, por una parte,
ser una actualización de la visión de la industria de automoción española y, por otra,
perfilar el Plan Estratégico en el horizonte 2020. El objetivo del documento es por tanto,
orientar a las empresas, centros tecnológicos y OPIs a la hora de establecer sus
estrategias y hojas de ruta particulares, y también servir de guía a las autoridades
públicas a todos los niveles: europeo, nacional y autonómico, a la hora de definir e
implantar líneas de apoyo para incrementar el I+D+i en el sector y orientar los recursos
a la demanda existente y a las capacidades precisas.

Desde su puesta en marcha en 2005, el objetivo de la Plataforma Tecnológica
Española de Automoción es servir de instrumento de desarrollo y seguimiento de
iniciativas entre los diferentes actores implicados en la cadena de innovación del
sector en España, para crear una cultura de innovación y una línea de trabajo
común con el fin de aumentar la competitividad de las empresas ante los nuevos
retos que surgen, mediante la investigación, desarrollo e innovación en productos y
procesos. Además, en los últimos tres años su ámbito de actuación se ha enriquecido
con la incorporación de nuevos actores ligados al vehículo y su entorno, como los
fabricantes de vehículos (ANFAC) y las entidades relacionadas con los sistemas
inteligentes de transporte (ITS España). 

Los miembros de la Plataforma han colaborado desde 2006 en los diferentes grupos
de trabajo para establecer en su día, y actualizar periódicamente, las prioridades de
I+D+i del sector de automoción en España y destacar aquellas líneas que son
estratégicas ya sea por las capacidades tecnológicas existentes, el potencial de las
empresas que desarrollan I+D en nuestro país o por el desafío tecnológico que
presentan para los actores implicados y, por lo tanto, ofrecen oportunidades para
mantener y potenciar su presencia en los sectores de automoción y movilidad
sostenible de las próximas décadas.

Finalmente, es importante destacar la nueva dimensión que ha adquirido la
Plataforma al poder defender la inclusión de las prioridades estratégicas nacionales
en la agenda estratégica y hojas de ruta de la Plataforma Tecnológica Europea de
Transporte por Carretera ERTRAC1, mediante la participación en los grupos de trabajo
que han elaborado dichos documentos.

1 ERTRAC: ERTRAC Strategic Research Agenda 2010: Towards a 50% more efficient road transport system by
2030 – (October 2010);
http://www.ertrac.org/pictures/downloadmanager/6/50/ertrac-researchinnovation-roadmaps_60.pdf

1. INTRODUCCIÓN
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El sector de la fabricación de automóviles es una industria global, compleja,
oligopolística, y, sin lugar a dudas, puede ser considerada como la más importante
del mundo en términos de impacto económico, es decir, en términos de producción,
de intercambios comerciales internacionales, de empleo y de generación de riqueza
para la economía de cada uno de los países productores. Además, tiene un gran
efecto multiplicador y una intensa capacidad de arrastre económico con respecto a
otros sectores productivos, permitiendo un gran crecimiento económico directo,
indirecto e inducido. Su peso en el conjunto de la producción industrial en Europa
occidental, por ejemplo, es del 10% y genera un empleo directo o indirecto de casi 10
millones de trabajadores.

Los orígenes de la fabricación de automóviles en España datan de principios del
siglo XX, aunque es a mediados del mismo cuando realmente se cimenta la industria
tal y como la conocemos actualmente. Desde entonces, y a pesar de las dificultades
de nuestro país de acceso a los procesos de industrialización, ha experimentado una
espectacular evolución, siendo uno de los principales países productores de vehículos
del mundo. Con una producción en 2010 de 2.387.900 vehículos, 1.913.513
automóviles y 474.387 vehículos comerciales, España ocupó el 2º puesto del ranking
de productores en Europa, el primero de vehículos comerciales, y el 8º lugar
mundial. En su conjunto, el sector de automoción contribuye de forma positiva a la
balanza comercial española, puesto que en 2010 se exportaron el 87% de los
vehículos fabricados en España, a países de todo el mundo, pero fundamentalmente
al mercado europeo, siendo Francia y Alemania receptores de casi el 50%.

El negocio global derivado de las 18 plantas de producción de vehículos
instaladas en nuestro país, que corresponden a un total de 11 empresas, ocupa
directamente a más de 250.000 personas considerando al conjunto de la industria
del automóvil: fabricantes e industria de componentes. Si se incluye el empleo
indirecto generado, en España puede estimarse que trabajan para el sector unos
dos millones de personas. El peso de este sector, incluyendo la industria de
componentes, supone en la actualidad más del 6% del Producto Interior Bruto.

Los fabricantes de componentes y equipos para automoción españoles constituyen
una industria fuerte y competitiva a nivel mundial. España ha sido un país receptor
de inversión extranjera en este sector desde hace 30 años y en nuestro territorio están
implantadas las principales multinacionales del sector. Al mismo tiempo ha
desarrollado una industria propia contando con algunos grupos de capital español
con fuerte implantación exterior y, sobre todo, ha desarrollado una cadena de
suministro local de 2º y 3er nivel de gran calidad y desarrollo propios. El sector reúne a
alrededor de 1.000 empresas, que en 2010 facturaron 27.162 millones de euros, de
los cuales casi el 60% correspondió al mercado de exportación. 

El sector de automoción se caracteriza por su alta competencia tecnológica,
derivada de las nuevas demandas del mercado y de la necesidad de cumplir con

2. RESEÑA HISTÓRICA DE LA NECESIDAD
DE LA PLATAFORMA. ANÁLISIS DEL SECTOR
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las exigentes normativas y reglamentos de seguridad y medioambiente que afectan
al sector. El desarrollo de nuevos productos ligados a la reducción de consumo y
emisiones de los vehículos, la seguridad y las prestaciones de confort para los usuarios,
implica importantes inversiones en I+D+i en el sector de automoción, siendo las cifras
globales equivalentes para los fabricantes de vehículos y el sector de fabricantes de
componentes en su conjunto. 

Entre los numerosos retos estratégicos y tecnológicos a los que se enfrenta el sector
de automoción español, pueden destacarse:

s Medio Ambiente. El protocolo de KIOTO y las directivas sobre reducción de
emisiones de CO2 y reciclado de vehículos fuera de uso, así como la escasez
de recursos fósiles y la volatilidad de los mercados de materias primas están
provocando una importante reconversión tecnológica en los sistemas de
propulsión y transmisión del vehículo. Es por tanto necesario investigar en
combustibles alternativos y en la electrificación del vehículo y las
infraestructuras.

s Cambios sociales. Nuevos conceptos de confort, ergonomía, conectividad,
integración de grupos sociales (ancianos, discapacitados, niños,...), seguridad
de peatones,…

s Competencia productiva de nuevos países de bajo coste (LCC Low Cost
Countries) y globalización de la industria. Los fabricantes de vehículos están
trasladando sus inversiones a los nuevos mercados (países de la Europa del Este,
Asia y América del Sur) y piden a sus proveedores que desarrollen la cadena
de suministro en estos países. Las empresas españolas tienen que cambiar sus
modelos de gestión, estructura y, sobre todo, realizar inversiones importantes en
innovación en productos y procesos tales como la integración de actividades
en la cadena de valor como factor clave de competitividad global, la flexibilidad
de fabricación y la optimización logística.

s Concienciación social. La seguridad se ha convertido en un requisito
esencial para el usuario del vehículo y para la sociedad por el alto coste
económico y en vidas humanas. El nuevo objetivo de la Unión Europea de
continuar con la tendencia de reducción de las víctimas de accidentes
iniciada en el año 2000, reduciendo nuevamente un 50% su número en 2020
con respecto a 2010, plantea el desafío de integrar las tecnologías
relacionadas con todas las fases del accidente: sistemas de prevención,
mitigación y atención post accidente.

s Transporte y movilidad sostenibles. El uso adecuado de los recursos y la
mejora del tráfico urbano, interurbano y de mercancías es un tema prioritario
en todas las políticas públicas. En una declaración conjunta, la Comisión
Europea y representantes de la industria han señalado que la industria del
automóvil es demasiado importante para dejar que desaparezca, pero es
necesario mejorar los modelos existentes en la actualidad en sus líneas de
producción.
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El sistema español de I+D+i debe ser el marco adecuado para que el sector de
automoción y todos los agentes de su entorno pueda afrontar estos retos y, para ello,
la Administración ha de trabajar en colaboración con las empresas, los centros
tecnológicos y las universidades y organismos de investigación para coordinar
esfuerzos y desarrollar estrategias conjuntas de actuación. La Plataforma Tecnológica
Española de Automoción y Movilidad es, por tanto, ese Punto de Encuentro de todos
los agentes tecnológicos de los sectores relacionados con el vehículo y su entorno.
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Desde 2005, la Plataforma Tecnológica Española de Automoción - SERtec cumplió
con éxito el objetivo de servir de instrumento de desarrollo de las empresas del sector
de automoción en España, convirtiéndose en la organización a nivel nacional
referente en el sector. Los retos prioritarios de este foro fueron y siguen siendo reunir a
los diferentes actores implicados (empresas, centros tecnológicos, organismos
públicos de investigación y universidades) y definir una agenda estratégica de
investigación. Las contribuciones de los miembros de los grupos de trabajo, tanto en
reuniones de trabajo como en otro tipo de jornadas propiciadas por la Plataforma,
resultaron en los términos de referencia incluidos en el Plan Nacional de I+D+i 2008-
2011, prorrogado hasta 2012. 

Otro punto a destacar es el espíritu de cooperación de SERtec con otras plataformas
tecnológicas o iniciativas relacionadas con el transporte y la logística. La necesidad
de plantear soluciones a preocupaciones comunes y buscar sinergias en los temas
de interés mutuo, se ha plasmado en reuniones bilaterales y en el apoyo a la creación
de herramientas de coordinación. Ejemplos de ello son el rol de coordinación
asumido por SERtec en el Foro Español ERTRAC y en el Comité de Seguimiento del
Sector Transporte.

Sin embargo, en 2009 se produjo un punto de inflexión en la trayectoria de la
Plataforma, tanto por la situación de crisis económica y financiera que ha afectado
a las empresas del sector, como por la puesta en marcha de la Iniciativa Europea
Green Cars que, enmarcadas dentro del Plan de Recuperación Económica
Europea de noviembre 20084, ofrecen al sector de automoción nuevas
oportunidades para estar presentes en el desarrollo de los vehículos de las próximas
décadas. 

Por otra parte, las tecnologías de la información y de las comunicaciones y la
tendencia hacia una electrificación del transporte urbano y por carretera han
promovido una rápida evolución de la interacción del vehículo con su entorno.

2 http://www.green-cars-initiative.eu <http://www.green-cars-initiative.eu>
3 COM (2010) 2020 (3.03.2010) “EUROPE 2020 – A Strategy for smart, sustainable and inclusive growth”
4 COM (2008) 800(26.11.2008) “A European Economic Recovery Plan”

3. LA PLATAFORMA TECNOLÓGICA DE AUTOMOCIÓN Y
MOVILIDAD – MOVE TO FUTURE
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Green�Cars2 :�Electrificación�del�vehículo�y�las�infraestructuras

Los vehículos eléctricos podrían representar el 10% del parque automovilístico europeo en

2020. El vehículo eléctrico y la integración de energías renovables en el sector de transporte

son elementos importantes de la Estrategia 2020 de la Unión Europea3, proyecto de reforma

de la economía para asegurar la prosperidad y el desarrollo sostenible.    

Europa no sólo se juega parte de su futuro industrial con el vehículo eléctrico, también está

comprometiendo su futuro energético y el del desarrollo tecnológico. De esta manera, las

energías renovables, la competitividad industrial y tecnológica, mediante el desarrollo de

software para recarga de baterías y el desarrollo de la red eléctrica inteligente (smart grid) y

los medidores inteligentes (smart meter), quedarán unidas a través del vehículo eléctrico. 



Ante esta situación, la Plataforma ha evolucionado y ampliado su rango de acción
en el entorno del vehículo, integrando a nuevos actores y capacidades. SERtec dio
paso a Move to Future - M2F.

Desde entonces, M2F ha estado especialmente involucrada en el trabajo de los
foros de I+D+i referentes para el sector en estos temas, a todos los niveles. Cabe
destacar la participación desde 2009 en las reuniones plenarias y de representantes
de estados miembros de la Plataforma Europea ERTRAC, por delegación del Ministerio
de Ciencia e Innovación como representante español, o en las actividades de la
Acción Complementaria Green Cars5, proyecto de apoyo a las entidades españolas
para participar en dicha iniciativa. 

Las aportaciones a los programas de trabajo del Programa Marco, la actualización
de la Agenda Estratégica de ERTRAC y la elaboración de la Hoja de Ruta de la
Iniciativa Green Cars han sido también prioridades importantes de M2F.   

SERNAUTO - Asociación Española de Fabricantes de Equipos y Componentes para
Automoción ejerce desde el inicio la función de coordinación de la Plataforma, que
en 2011 presenta la siguiente estructura administrativa:

El Consejo Rector o Ejecutivo está formado por las entidades que ostentan las
presidencias y las secretarías de los distintos grupos de trabajo (LEAR Automotive
(EEDS) Spain S.L., Fundación CIE I+D, FICOSA International S.A., ANFAC,
Corporación GESTAMP, Fundación TECNALIA Research and Innovation, INSIA-UPM,
ITS España, Robert BOSCH España S.L.U. y SERNAUTO). Es el órgano que propone
y pone en marcha las iniciativas aprobadas por el Plenario. 

El Plenario, en el que participan expertos de las unidades de investigación de
los OPIs y universidades, empresas, centros tecnológicos, ingenierías... es el
órgano que, a través de sus Grupos de Trabajo, establece la estrategia a seguir
por la Plataforma, decide qué actividades poner en marcha y quién debe
llevarlas a cabo. 

La participación está abierta a todos los agentes tecnológicos del sector. Es libre, pública
y gratuita. Cada entidad puede tener tantas personas de contacto como desee en todos
aquellos grupos de trabajo en los que esté interesado. Sólo tienen que ponerse en
contacto con la secretaría de la Plataforma o directamente remitir a
cecilia.medina@move2future.es el cuestionario de interés cumplimentado, accesible en
la web.

5 http://www.fp7greencars.es
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Los Grupos de Trabajo son cinco, cuatro técnicos y uno transversal sobre medidas
de apoyo al Sector. Cada grupo está coordinado por un Presidente y un
Secretario:
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El aumento de la preocupación y concienciación por el medio ambiente en la
sociedad actual ha llevado a imponer límites cada vez más restrictivos a las emisiones
tanto de plomo como de los NOx, SO2 y CO.

La consecución de los objetivos de la UE en materia de calidad del aire requiere un
esfuerzo continuo para reducir las emisiones de los vehículos. Por esta razón, debe
proporcionarse al sector industrial una información clara sobre los valores límite  de
emisiones que el marco reglamentario europeo establece. 

4. PRIORIDADES TEMÁTICAS

1. INTRODUCCIÓN

ELECTRIFICACIÓN DEL VEHÍCULO, ENERGÍA Y RECURSOS
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Así, los Reglamentos Euro 5 y Euro 6, dan continuidad al marco reglamentario
anterior sobre emisiones, estableciendo objetivos más estrictos de los valores límites
de emisiones y fechas de aplicación a partir de las cuales los  Estados Miembros
denegarán la homologación, matriculación, venta y puesta en servicio de aquellos
vehículos que no respeten los citados límites.

La norma Euro 5 es aplicable desde el 1 de septiembre de 2009 en lo que respecta
a la homologación y a partir del 1 de enero de 2011 en lo que se refiere a la
matriculación y venta de nuevos tipos de vehículos; La norma Euro 6 será aplicable a
partir del 1 de septiembre de 2014 en lo que respecta a la homologación, y del 1 de
septiembre de 2015 en lo que se refiere a la matriculación y venta de los nuevos tipos
de vehículo.
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Limites de Emisiones

Cuadro 1: Limites de emisiones Euro 5

Valores Límite

Masa de
Monóxido de

Carbono

Masa de
referencia

(MR)
(kg)

Masa de
Hidrocarburos

(HCT)

Masa de
Hidrocarburos
no Metálicos

(HCNM)

Masa de
Óxidos de
Nitrógeno

(NOx)

Masa combinada total
de Hidrocarburos y

Óxidos de Nitrógeno
reales

(HCT)_NOx)

Masa de
Partículas

(MP)

Número de Partículas
(1)
(P)

Categoría Clase PI CI PI CI PI CI PI CI PI CI PI(2) CI PI CI

M - Todos 1000 500 100 - 68 - 60 180 - 230 5,0 5,0

N1 I MR ≤ 1305 1000 500 100 - 68 - 60 180 - 230 5,0 5,0

II 1305 < MR 1810 630 130 - 90 - 75 235 - 295 5,0 5,0
≤1760

III 1760 < MR 2270 740 190 - 108 - 82 280 - 350 5,0 5,0

N2 2270 740 190 - 108 - 82 280 - 350 5,0 5,0

L1
(mg/ km)

L1
(mg/ km)

L2
(mg/ km)

L3
(mg/ km)

L4
(mg/ km)

L5
(mg/ km)

L6
(mg/ km)

Clave: PI = encendido por chispa. CI = encendido por compresión

(1) Se establecerá una norma relativa al número lo antes posible y, a más tardar, tras la entrada en vigor de Euro 6.

(2) Las normas sobre normas de masa de partículas de los vehículos de encendido por chispa se aplican únicamente a los vehículos con motores de inyección directa.

Limites de Emisiones

Cuadro 1: Limites de emisiones Euro 5

Valores Límite

Masa de
Monóxido de

Carbono

Masa de
referencia

(MR)
(kg)

Masa de
Hidrocarburos

(HCT)

Masa de
Hidrocarburos
no Metálicos

(HCNM)

Masa de
Óxidos de
Nitrógeno

(NOx)

Masa combinada total
de Hidrocarburos y

Óxidos de Nitrógeno
reales

(HCT)_NOx)

Masa de
Partículas

(MP)

Número de Partículas
(1)
(P)

Categoría Clase PI CI PI CI PI CI PI CI PI CI PI(2) CI PI CI

M - Todos 1000 500 100 - 68 - 60 80 - 170 5,0 5,0

N1 I MR ≤ 1305 1000 500 100 - 68 - 60 80 - 170 5,0 5,0

II 1305 < MR 1810 630 130 - 90 - 75 105 - 195 5,0 5,0
≤1760

III 1760 < MR 2270 740 160 - 108 - 82 125 - 215 5,0 5,0

N2 2270 740 160 - 108 - 82 125 - 215 5,0 5,0

L1
(mg/ km)

L1
(mg/ km)

L2
(mg/ km)

L3
(mg/ km)

L4
(mg/ km)

L5
(mg/ km)

L6
(mg/ km)

Clave: PI = encendido por chispa. CI = encendido por compresión

(1) Se establecerá una norma relativa al número para esta etapa.

(2) Las normas sobre normas de masa de partículas de los vehículos de encendido por chispa se aplican únicamente a los vehículos con motores de inyección directa.



19

ELECTRIFICACIÓN DEL VEHÍCULO, ENERGÍA Y RECURSOS

La limitación impuesta a las emisiones, junto al aumento de los precios del
carburante en todo el mundo y la amenaza de la escasez del mismo a corto/medio
plazo, está provocando cierta preocupación en cuanto al futuro energético se refiere.
Todo en conjunto, está contribuyendo a un nuevo impulso en la utilización tanto de
combustibles alternativos a los derivados del petróleo como el gas natural, los
biocarburantes de segunda generación o el hidrógeno, como de sistemas alternativos
de propulsión.

Surge la necesidad de definir una serie de iniciativas encaminadas a desarrollar
una nueva generación de vehículos con tecnologías de propulsión más eficientes y
sostenibles que garanticen la actividad económica y las ventajas competitivas de la
industria automovilística en el mercado global.

En consecuencia, el vehículo eléctrico, híbrido y la electrificación de las
infraestructuras pasan a jugar un papel primordial en las agendas de investigación
estratégica tanto a nivel nacional como  europeo.
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Por otro lado, el 100% de las empresas fabricantes de automóviles y componentes
están también afectadas por los nuevos objetivos de reciclabilidad del vehículo y
eliminación de sustancias tóxicas. Todo producto destinado al vehículo está inmerso
en una innovación en materiales, en sus procesos de fabricación, etc, destinados
principalmente al aligeramiento de peso del vehículo y por lo tanto a la reducción
del consumo y las emisiones.

Los vehículos eléctricos1 podrían representar el 10% del parque automovilístico
europeo en 2020 como un elemento central de la Estrategia 2020 de la UE, proyecto
de reforma de la economía de la Unión para asegurar la prosperidad y el desarrollo
sostenible.

El nexo de unión para las energías renovables, las nuevas tecnologías y la industria
de automoción, será el vehículo híbrido y eléctrico.

El sector de automoción español se encuentra ante la encrucijada de los nuevos
vehículos: Nuevas tecnologías “limpias”, su producción y sus posibilidades de
financiación. 

1 Según la Hoja de Ruta Europea de electrificación del transporte por carretera elaborada por el Grupo
Consultivo de la PPP Green Cars, el término vehículo eléctrico comprende todo tipo de vehículos con
una autonomía de al menos 50km en modo eléctrico-batería tales como los vehículos eléctricos, los
equipados con un extensor de rango y los híbridos enchufables.
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Conventional ICE Car

Electric Vehicle
27 % Nuclear,
20 % Renewable,
53 % Fossils
(EU-27 mix 2010)

Electric Vehicle
11 % Nuclear,
20 % Renewable,
69 % Fossils
(italian mix 2010)

Electric Vehicle
75 % Nuclear,
20 % Renewable,
5 % Fossils
(French mix 2010)

Electric Vehicle
30 % Photo Voltaic on board,
60 % other Renewable,
10 % Fossils

Electric Vehicle
50% Photo Voltaic,
50% Wind
(Carbon free communities)

Wel to Tank
(Bateries)

Tank (Bateries) to
Wheels

Total CO2 emsions

25-35 120-180 145-215 *

85-105 0 85-105

120-140 0 120-140

20-25 0 20-25

18-22 0 18-22

8
5 km per kWh and 0 8

40 g/kWh

CO2 in g/NEDC WTW for the Vehicle and LCA for the E-Energy source

Table 3: Comparison of WTW CO2 emissions for conventional ICE vehicles and EVs in relation to the electricity mix.
Note: EU-27 Electricity from renewables < 40% by 2020 (*): 14% hybro (now), 14-16% wind as projected by EWEA,
12% PV as projected by EPIA, 5% biomass+waste+geothermal electricity. *For some compact ICE cars that are smaller
than the reference vehicle considered her the total TW CO2 emissions are as low as 100g/km.



VEHÍCULOS CON MOTOR DE COMBUSTIÓN INTERNA EFICIENTES Y
COMBUSTIBLES AVANZADOS

Optimización de los motores de combustión interna y de los sistemas de escape, a
través de diferentes conceptos:

Nuevos diseños de sistemas de inyección 

Los sistemas de formación de la mezcla requieren de dispositivos cada vez más
precisos para una combustión más eficiente, de manera que se reduzca el consumo
y las emisiones contaminantes. La mezcla pobre estratificada en motores de gasolina
supone un cambio radical de planteamiento. La reducción del tamaño del motor
también juega un papel fundamental en cuanto al consumo se refiere.

La reducción de las pérdidas mecánicas en los motores de combustión interna
supone un importante reto tecnológico, debido a su impacto negativo en el
rendimiento y potencia del motor. La gestión electrónica avanzada del motor requiere
de la integración optimizada de distintos sensores y actuadores, de su calidad y de la
mejora de  prestaciones del sistema de alimentación de energía eléctrica (baterías).

Reducción del tamaño de motores

Desde 2006, y ligado a la creciente concienciación ecológica de los Estados
miembros de la EU y de los fabricantes de automóviles,  ha habido un cambio de
tendencia en el tamaño de los motores. Durante décadas, se estuvo aumentando el
tamaño de los motores. Desde hace 5 años, los fabricantes están logrando mejorar
las prestaciones de los motores, a la vez que consiguen que éstos sean más eficientes,
consumiendo menos combustibles y emitiendo menos emisiones.

2. PRIORIDADES
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Conceptos nuevos de combustión combinados con  nuevos combustibles

Los conceptos tradicionales de combustión homogénea y heterogénea deben
adaptarse a los nuevos requerimientos de los motores para mejorar el rendimiento y
reducir las emisiones contaminantes. La combustión HCCI (homogeneous charge
compresion ignition) pretende hacer una mezcla homogénea en la cámara
encendiéndose a una temperatura constante por debajo de los 1550 ºC, sin
necesidad de la bujía.
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Biocarburantes avanzados que ofrezcan una mayor reducción de los gases de
efecto invernadero

Biocarburantes avanzados con especificaciones técnicas definidas equivalentes a
la del carburante que sustituyen en los motores de automoción. Biocarburantes
procedentes de materias primas vegetales, a través de procesos que reduzcan en
mayor proporción los gases de efecto invernadero.
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HIBRIDACIÓN / ELECTRIFICACIÓN DEL SISTEMA DE PROPULSIÓN DE LOS
VEHÍCULOS  Y GESTIÓN DE LA ENERGÍA

Sistemas híbridos con diseños simplificados y robustos con integración de nuevos
componentes que mejoren la eficiencia global del sistema, en especial todos los
nuevos componentes de electrónica de potencia, máquinas eléctricas y nuevos
sistemas de almacenamiento de energía (baterías, ultracondensadores…)

Entendemos por vehículo eléctrico (VE) o vehículos híbridos enchufables (VHE)
aquel que está propulsado por energía eléctrica procedente de baterías que se
recargan en la red eléctrica.

24

ELECTRIFICACIÓN DEL VEHÍCULO, ENERGÍA Y RECURSOS

Fu
e

n
te

: A
N



Los vehículos eléctricos no están en disposición todavía de conquistar el mercado
automovilístico. La razón principal está en la autonomía de estos vehículos que viene
dada por las baterías y sus limitaciones de carga y almacenamiento de energía. Sin
embargo, en el momento actual, el VE ofrece ya suficientes prestaciones para ser una
alternativa realista, viable y adecuada para satisfacer la mayor parte de las
necesidades de movilidad en ámbito urbano y de la periferia de los grandes entornos
urbanos. La UE apuesta por ello. Aspira a que el vehículo eléctrico sea un elemento
central de la Estrategia 2020.

Por otro lado, debemos ligar la movilidad “limpia teórica” del vehículo eléctrico, al
mix real de obtención de energía. 

Así por ejemplo, un Ford Focus “eléctrico” que circule por Alemania en la zona de
NRW, debería considerar unas emisiones equivalente de 145 g CO2/km, y no de 0 g
CO2/km, debido a la generación de electricidad a partir de carbón.
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Table 2: Primary energy consumption with reduced power plant and grid efficiencies as well as fast charge mode.
# Energy need to move an ideal mid-sized vehicle in NEDC.

Year Power Grid Inverter Battery Power Motor and Energy Total
Efficiency AC/DC Effiency Electrical MAgnetic Consump- Consump-

Efficiency (Slow Efficiency Gear tion tion
Charge (DC/DC, Efficiency Ideal mid of Primary

DC/AC) size car Energy
Wh/km # Wh/km*

2008 641-589
Range 0.42 0.80 0.90 0.80 0.90 0.80-0.86 120 -15% Reg.
150 km Braking

2008 Renegable 235-219
Range Energy 0.93 0.90 0.80 0.90 0.80-0.86 120 -15% Reg.
150 km only Braking

2008 WTW Powertrain Efficiency 750-522
Range of a Conventional Internal Combustion Engine car in relity: 120 -10% micro-
500 km 0.16-0.23 mild hybrib



Debido al actual mix energético europeo, un vehículo eléctrico que circule por
Europa, emite unas emisiones equivalentes “medias” de 75 g CO2/km.
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Diferentes tipos de arquitecturas de vehículos híbridos empleados hoy en día

Table 1: Evolution of primary energy consumption of electrical vehicle, and comparison to the conventional power
train. # Energy needed to move an ideal mid-sized vehicle NECD. • Reduced battery weight. * Cars smaller than the
reference vehicle may have less energy consumption.

Year Power Grid Inverter Battery Power Motor and Energy Total
Plant Efficiency AC/DC Effiency Electrical MAgnetic Consump- Consump-
Efficiency Efficiency (Slow Efficiency Gear tion tion

Charge (DC/DC, Efficiency Ideal mid of Primary
DC/AC) size car Energy

Wh/km # Wh/km*

1998 987-1064
Range 0.39 0.88 0.85 0.70 0.85 0.65-0.70 120 -7% Reg.
20 km* Braking

2008 457-492
Range 0.45 0.93 0.90 0.90 0.90 0.80-0.86 120 -15% Reg.
150 km Braking

2008 Renegable 205-221
Range Energy 0.93 0.90 0.80 0.90 0.80-0.86 120 -15% Reg.
150 km only Braking

2008 WTW Powertrain Efficiency 522-750
Range of a Conventional Internal Combustion Engine car in relity: 120 -10% micro-
600 km 0.16-0.23 mild hybrid



El vehículo híbrido combina la gran autonomía de los vehículos convencionales y
las ventajas medioambientales de los eléctricos, con el resultado de un vehículo con
menor consumo y menores emisiones contaminantes. Su principal inconveniente es
el coste debido al incremento en complejidad, por lo que en este sentido deberán
simplificarse el diseño y la integración de sus componentes.

VEHÍCULOS DE PILA DE COMBUSTIBLE Y COMBUSTIBLES DE BAJO
CONTENIDO EN CARBONO

Nuevos diseños de pilas de combustible que incluyan membranas de alta
temperatura, placas bipolares y sistemas de gestión del aire y de la humedad

Almacenaje del hidrógeno con el propósito de mejorar los costes y el
comportamiento del sistema de pila de combustible

El éxito de la utilización del hidrógeno como vector energético está fuertemente ligado,
entre otros, al desarrollo de las capacidades de almacenamiento del mismo. En este
sentido los principales desafíos proceden de las aplicaciones en el transporte donde es
esencial poder disponer de hidrógeno almacenado con elevada densidad energética.

Desarrollo de caminos de producción y distribución de hidrógeno con bajos costes
y reducidas emisiones de gases de efecto invernadero

El empleo de energías renovables para obtener hidrógeno es una tecnología del
mayor interés por su capacidad de conseguir los volúmenes de producción
necesarios utilizando energías limpias y por la posibilidad de utilizar el hidrógeno para
poder almacenar la energía generada, contribuyendo a eliminar la intermitencia de
los recursos causada por la climatología. La electricidad producida por fuentes
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renovables podría utilizarse para disociar el agua vía electrolisis y utilizar el hidrógeno
como almacén de energía. Esto permitiría reducir los costes actuales de operación
de las centrales renovables y tendrían la posibilidad de seleccionar la fuente de
electricidad en función de la capacidad de producción deseada, a pequeña o gran
escala, en base a un sistema distribuido o centralizado.

Mediante este grupo de objetivos concretos se trata de fomentar el desarrollo de
tecnologías y nuevos materiales que permitan asegurar una evolución sostenible del
vehículo automóvil.
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Figure 5 Mobility solutions for both urban and long-distance travel



A pesar de las mejoras en seguridad vial que se han producido en los últimos años,
todavía en 2009 se producen una media de 95,5 víctimas mortales diarias en
accidentes de tráfico en las carreteras europeas (UE27). A su vez se estima que las
pérdidas económicas derivadas de los accidentes de tráfico son del orden del 2% de
PIB de la UE1.

La Comisión Europea señaló en “El Libro Blanco del Transporte (La política europea
de transportes en el horizonte 2010: la hora de la verdad)”2 que uno de los principales
objetivos planteados a nivel europeo era llegar al 2010 habiendo reducido al 50% la
cifra de fallecidos por accidente de tráfico respecto al 2001. Aún no contamos con
datos oficiales del año 2010 de todos los países europeos (UE27), pero ya se conoce
que al cierre de 2009, la reducción lograda se cuantificaba en un 36%, por lo que a
pesar de que de forma global no se habrá logrado el objetivo, hay que destacar un
cambio de tendencia muy relevante en la evolución del número de fallecidos por
accidente de tráfico en las carreteras europeas en esta última década.

De hecho, se está trabajando ya en el “EU Road Safety Programme 2011-2020”3 con
el objetivo de volver a situar la reducción del número víctimas mortales en el periodo
2011-2020 en el 50%.

Además podemos decir ya con toda seguridad, que España sí ha logrado ese
objetivo al haber reducido su tasa de siniestralidad en un 57,5% en el periodo 2001-
2010. Todo un logro de nuestro país que así ha sido reconocido por los organismos
europeos públicos y privados como el DGMOVE (General Directorate for Transport and
Mobility) o el ETSC (European Transport Safety Council).

España ha pasado de tener una tasa de siniestralidad de 128 fallecidos en
accidente de tráfico por millón de habitantes en 2001, a 59 fallecidos por millón de

1 Preventing road traffic injury: a public health perspective for Europe, World Health Organization, 2004.
2 http://ec.europa.eu/transport/white_paper/documents/doc/lb_texte_complet_es.pdf
3 http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/com_20072010_en.pdf
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Figura 1.- Número de muertes por accidente de tráfico por millón de habitantes
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habitantes en 2009. O dicho de otra manera, en 2010 hemos alcanzado unos niveles
de siniestralidad absoluta (1.730 fallecidos) equivalentes a los de principios de los
años 60, cuando el número de conductores representaba casi la décima parte de
los actuales (ver Fig. 2).

En términos generales tenemos que estar satisfechos por los logros conseguidos por
todos y cada uno de los agentes sociales implicados en la seguridad vial, pero no
por ello hay que dejar de intensificar los esfuerzos. Y como ejemplo de ello, la DGT ya
ha anunciado su compromiso de reducir un 35% adicional la siniestralidad en los
próximos 10 años (horizonte 2020). 

Considerando por tanto la necesidad de seguir mejorando los ratios de seguridad,
así como de adaptarse a los nuevos condicionantes sociales y económicos, como
son la reducción de las emisiones de gases de efecto invernadero y de contaminantes
locales de los vehículos, el incremento de la competitividad global y el aumento de
la demanda de “movilidad”, este GT2 de la Plataforma M2F plantea una serie de
elementos clave que tienen que ser objeto de análisis para que el nuevo objetivo de
reducción de siniestralidad pueda ser una realidad.

Bajo esta perspectiva, las propuestas para mejorar la seguridad de los vehículos y
del tráfico, se han agrupado siguiendo grandes líneas estratégicas, la mitigación y
reducción del impacto que los accidentes tienen sobre las personas, el desarrollo de
medidas encaminadas a evitar que se produzcan dichos accidentes de tráfico,
incluyendo aspectos relacionados con la movilidad de colectivos y personas
discapacitadas y la seguridad asociada a la electrificación de los vehículos, por su
relevancia en el momento actual.
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Figura 2.- Evolución del número de fallecidos por accidente de tráfico en
España en el periodo 1960-2010.
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PREVENCIÓN DE ACCIDENTES DE TRÁFICO

Investigación de los accidentes e incidentes de tráfico

s Análisis del accidente. Análisis de causalidad, comprensión de la fase anterior
al accidente, prueba de confirmación del accidente, identificar el futuro
desarrollo de necesidades

s Metodología para la investigación de accidentes e incidentes. Bases de datos
conectadas, armonización de la recogida de datos y métodos estadísticos

s Metodologías de reconstrucción. Herramientas avanzadas de simulación,
metodologías comunes, desarrollo de contramedidas

s Fuentes de nuevos datos. Recogida de datos, análisis e implementación en las
bases de datos existentes, EDR (Event Data Recorder) – Sistemas de caja negra,
con especial sensibilidad en la confidencialidad de los datos

s Evaluación de la eficiencia de las medidas de seguridad. Eficiencia esperada
y observada, retroalimentación para asegurar la mejora de los sistemas

La investigación de los accidentes de tráfico permite identificar y conocer lo que
ocurre en las vías públicas, dotando a los investigadores y a las administraciones de
la información necesaria para diseñar políticas de mejora de la seguridad vial.

Tecnologías del vehículo – ADAS

s Funciones de seguridad. Evitar colisiones, avisadores/limitadores de velocidad
inadecuada, ayuda al frenado en situaciones de emergencia, ESP y control
de tracción y trayectoria, control de líneas y cambios de carril involuntarios,
limpiaparabrisas automáticos

s Actuación y control. X-by-wire, control del chasis

s Sensores y reconocimiento. Sensores avanzados de distancia, velocidad,
posición, visión nocturna y neblina, reconocimiento de imágenes, condiciones
de la vía, topografía, sensores y sistemas de ayuda al aparcamiento

s Monitorización de la conducción y el conductor. Sistemas de detección de
fatiga, distracciones e inatenciones, salud, alcohol, sistema de registro. Sistemas
y sensores para la identificación de ocupantes en caso de accidente. Sistemas
de alarma de cinturón no abrochado. Sistemas de control de presión de los
neumáticos. Sistemas de supervisión y ayuda a la conducción segura

s Iluminación: Encendido automático, iluminación adaptativa, faros de mayor
calidad de iluminación (xenón y bi-xenón) y faros adicionales de giro

s Sistemas de navegación cooperativa 

2. PRIORIDADES
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En el apartado de tecnologías del vehículo se incluye el desarrollo de nuevas
funciones de seguridad de los vehículos encaminadas a evitar las colisiones. Para ello
se identifican como necesarios el desarrollo de sensores y sistemas avanzados que
permitan monitorizar el entorno del vehículo y las acciones y el estado físico del propio
conductor, de forma que permitan informar al conductor o preparar al vehículo para
que su comportamiento ante una colisión sea más seguro.

Sistemas cooperativos 

s Comunicación  vehículo-vehículo y vehículo-infraestructura. Interoperatividad,
armonización, sistemas de aviso, conexión entre vehículo e infraestructura

s Propuestas de mejoras sobre la base de nuevos estándares de comunicación
para Sistemas Inteligentes de Transporte (ejemplo, estándar DSRC / WAVE), a
fin de garantizar el envío de mensajes críticos en un tiempo acotado

s Gestión cooperativa del tráfico. Eficiencia mejorada del transporte, modelos
de negocio para los fabricantes de vehículos, operadores de carretera,
proveedores de servicios

s Tecnología del vehículo. Sensores de las condiciones de la vía, tráfico,
climatología, etc

s Tecnología de las infraestructuras. Sensores de las condiciones de la vía, tráfico,
climatología, control y cambio de la infraestructura

s Vehículos y sistemas de conducción autónoma y tecnologías asociadas

El vehículo utiliza y comparte con otros vehículos las infraestructuras en sus
desplazamientos. La mejora de la comunicación entre vehículos y de éstos con las
infraestructuras, puede mejorar la información que el conductor recibe sobre el estado
de las vías y por lo tanto, adoptar medidas preventivas que mejoren la seguridad del
tráfico, llegando incluso a una conducción autónoma. Dicha mejora en la
comunicación y el uso de un sistema cooperativo pueden ayudar al procesado e
identificación automático de puntos conflictivos, reduciendo el tiempo de respuesta
e incrementando la seguridad de los ciudadanos.

Factores humanos

s HMI adaptados e integrados. Interacción entre el vehículo y el conductor,
integración de de HMI´s e interacción avanzada (voz, háptica, gestual, etc.)

La comunicación de los sistemas incorporados en los vehículos con el conductor,
debe realizarse de forma que no se disminuya la atención del conductor a los
requisitos del tráfico. Es necesario, por lo tanto, desarrollar sistemas que permitan
evaluar el nivel de carga de trabajo y de reducción de la atención prestada por el
conductor cuando interacciona con los sistemas del vehículo y diseñar sistemas que
requieran poca atención por parte de los usuarios.
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Vehículos para transporte colectivo, de mercancías, de personas de edad
avanzada, de personas de movilidad reducida, etc

s Ensayos para investigaciones pre-legislativas

s Actividades de I+D+i para vehículos, dispositivos y acondicionamiento que
permitan el transporte de personas con movilidad reducida, incluidos usuarios
de sillas de ruedas

s Desarrollo de vehículos especiales para transporte escolar, con particular
atención a los elementos de seguridad

s Sistemas de retención, confort, evacuación de ocupantes y sistemas de
retención de cargas

s Ergonomía y seguridad del puesto de conductor

s Aplicación de tecnologías de control y telecomunicaciones a la explotación
de flotas, ayuda a la conducción e información de usuarios

s Interacción avanzada adecuada a usuarios con movilidad reducida

La utilización de vehículos de transporte colectivo permite incrementar de forma
notable la capacidad de las vías públicas. La mejora de la seguridad y el confort de
estos vehículos es un factor clave para incrementar su utilización por un número más
elevado de usuarios. Para ello, es necesario realizar un esfuerzo en el desarrollo de
requisitos reglamentarios adecuados a sus características especiales, atendiendo a
la seguridad, confort y accesibilidad de todos sus usuarios (principalmente niños,
personas con movilidad reducida y de edad avanzada).

MITIGACIÓN DE LOS IMPACTOS DE LOS ACCIDENTES DE TRÁFICO

Protección de usuarios vulnerables

s Peatones y ciclistas. Frontales seguros de los vehículos activos y pasivos

s Detección de usuarios vulnerables (peatones, ciclistas, etc.) desde
equipamiento situado en la infraestructura

s Detección de usuarios vulnerables desde los vehículos 

s Integración de sistemas de detección en los sistemas ITS (urbanos e interurbanos)

s Herramientas inteligentes de detección de situaciones de riesgo para la toma
de decisiones para generación de alertas/avisos

s Desarrollo de sistemas cooperativos de alerta I2P, V2P hacia el
peatón/conductor basados en dispositivos móviles portables

s Desarrollo de sistemas adaptativos para mejora del entorno de seguridad del
peatón (cambios en iluminación, señales ocultas, adaptación en fases
semafóricas – tiempos rojo/verde -)
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Arquitectura y compatibilidad entre vehículos

s Impactos laterales, traseros y frontales. Reglamentación. Estructuras que
absorben energía

s Detección antes de la colisión y activación. Sensores, reconocimiento de
objetos incluidos los peatones, asistencia a la frenada de emergencia (BAS)

En este grupo de objetivos, se ha identificado como más relevante la seguridad en
impacto lateral, las posibles arquitecturas y sensores que permitan detectar y evitar
en lo posible las colisiones y el desarrollo de nuevos materiales y tecnologías de unión
que permitan absorber mayores energías que los materiales tradicionales en
situaciones de impacto.

Sistemas de retención y protección

s Diseño estructural de los vehículos

s Cinturones de seguridad: pre-tensionado, cinturones con limitadores de
esfuerzo, dispositivos anti-submarinado

s Air-bags con eventos pilotados

s Apoya-cabezas activos

s Sistemas de retención infantil y para el transporte colectivo

En este grupo se ha identificado como línea prioritaria el desarrollo de elementos,
sistemas, materiales y diseños del interior de los vehículos que permitan reducir las
lesiones de sus ocupantes en colisiones frontales, laterales y alcances entre vehículos.

Post-accidente

s Sistemas automáticos y avisadores accidentes. Activar servicios de
emergencia, rigor en la información sobre accidentes, localización de
pasajeros, objetos peligrosos

s Procedimientos de rescate. Escenarios de respuesta, cooperación optimizada,
sistemas de navegación optimizada en los vehículos de rescate, corredor azul

s Aplicación generalizada de los sistemas de llamada de emergencia (E-call)

s Sistemas y sensores para la identificación de ocupantes en caso de accidente

s Vehículos de tele-asistencia hospitalaria

La mejora de la atención de los accidentados reduciendo el tiempo de asistencia
se ha demostrado que es una política adecuada para reducir las consecuencias
sobre los accidentados.
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Materiales / componentes estructurales

Se ha determinado su importancia dado el papel relevante a nivel seguridad que
van a adoptar, y teniendo en cuenta  los cambios de requerimientos legales que se
producirán en un futuro cercano.

Por tanto, las prioridades identificadas al respecto son:

s Estructuras activas. Estructuras que se adapten a los diferentes escenarios en
los que se producen los accidentes, con el objetivo final de minimizar al
máximo las consecuencias de éstos

s Nuevos materiales. El desarrollo de nuevos materiales van a permitir una mejor
adaptación a las nuevas regulaciones del sector, que continúan ahondando
en la reducción de la contaminación, en la reducción del consumo y en un
mejor reciclaje de los mismos materiales

Herramientas y procedimientos de evaluación de la seguridad

s Biomecánica. Mecanismos de lesión, límites de impacto del cuerpo, bases de
datos biomecánicos

s Modelos y ensayos virtuales. Modelos humanos perfeccionados y pruebas
virtuales

s Desarrollo de maniquíes de impacto y sus modelos matemáticos, atendiendo
a las características de género y edad de las personas  

En este grupo de objetivos se trata de priorizar y fomentar el desarrollo de
herramientas que permitan la correcta evaluación de los sistemas desarrollados, tanto
a nivel activo (pre-crash), pasivo (crash) y post-colisión, así como el propio grado de
seguridad que se ofrecen por los diferentes elementos que forman el conjunto de la
seguridad vial (el vehículo, la infraestructura y el conductor). 

Como principales prioridades a desarrollar encontramos:

s Herramientas de simulación y “Virtual Testing” para el desarrollo de Sistemas
Integrados de Seguridad. Los sistemas desarrollados deben ofrecer protección
bajo un amplio espectro de circunstancias en las que se puede producir el
accidente. Y son las herramientas de simulación, entre otras, las que permiten
una evaluación más exhaustiva de los sistemas de seguridad desarrollados,
considerando las características del vehículo, los usuarios y el entorno
ambiental en el que se pueden producir los accidentes. Así, los ensayos
virtuales permiten reducir el coste de desarrollo, dan robustez a los sistemas
desarrollados y permiten ampliar el número de escenarios en el que los
sistemas se ensayan

s FOT (Field Operacional Test). Los ensayos de campo son un instrumento
efectivo para probar y mejorar las nuevas tecnologías en desarrollo, sobre todo
permitiendo analizar y comprender mejor el comportamiento de los sujetos en
circunstancias reales de conducción
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s Modelos Humanos “activos”, así como de Advanced dummies. Con la
concepción de la seguridad integral (seguridad primaria + secundaria) las
reacciones humanas previas a un accidente van ganando importancia en el
desarrollo de los sistemas de seguridad. Por lo tanto se debe mejorar el desarrollo
de modelos humanos ACTIVOS. A su vez, la biofidelidad de estos modelos, y de
sus correspondientes modelos numéricos serán de gran relevancia a la hora de
poder asegurar tanto el comportamiento de los usuarios de las vías, como la
determinación de los daños en caso de accidentes

A su vez, las reacciones humanas deberán ser estimadas en los nuevos desarrollos,
por lo que nuevos Advanced dummies que permitan reproducir estas reacciones
serán necesarios.

ELECTRIFICACIÓN DEL VEHÍCULO

SISTEMAS Y COMPONENTES PARA VEHÍCULOS ELÉCTRICOS E HÍBRIDOS:

Ergonomía de los nuevos conceptos de vehículo eléctrico

Aunque en la actualidad los vehículos que incorporan motor híbrido mantienen la
misma arquitectura que el coche convencional, la flexibilidad en cuanto a la
ubicación de baterías, motores, sistema de dirección y otros componentes puede
cambiar la idea de vehículo que tenemos actualmente. Esto implica nuevos retos para
diseñadores que se van a enfrentar a un espacio nuevo, con menos limitaciones y
que requerirá un profundo conocimiento de lo que el conductor de este nuevo medio
de transporte es capaz de hacer y de aceptar.

s Nuevas arquitecturas en vehículos eléctricos: Cambio de filosofía, de construir
alrededor del motor a construir alrededor de los pasajeros

s Límites humanos a las posibilidades tecnológicas. Hasta donde puede
flexibilizarse un vehículo para que el usuario lo acepte

Seguridad pasiva vehículos eléctricos

Hay que tener en cuenta que los cambios de diseño que conlleva este nuevo tipo
de vehículos va a influir sobre la seguridad pasiva, tanto de los ocupantes cómo de
otros usuarios, cómo pueden ser los peatones. 

s Modificaciones en el diseño frontal de vehículos para aumentar la protección
de peatones, teniendo en cuenta la ubicación de la batería y si este hecho
lleva asociado una redistribución de los componentes del vehículo

s Utilización de nuevos materiales para compensar el peso añadido que supone
la batería de los vehículos eléctricos
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Las medidas de seguridad relacionadas con la batería del vehículo

s Sistemas ultra rápidos de corte de tensión

s Arquitecturas a prueba de fallos ("fail safe") (ASILD tanto para SW y HW)

s Nuevos sensores integrados en sistemas a prueba de fallos ("fail safe loop")
(temperatura, tensión, intensidad,...)

s Comunicación segura a través de BUS y gestión de nuevos nodos

s Estudios relativos a tomas de tierra

s Estudios sobre tensión del sistema

s Nuevos materiales

s Nuevos sistemas de aislamiento

s Inmunidad EMC (toma una nueva dimensión con la conexión a red eléctrica)

s Estudios accidentología (nuevos efectos y modos de fallo)

s Evacuación de gases / estudios flamabilidad

Problemas de seguridad ligados al vehículo eléctrico y su entorno - Usuarios
vulnerables

Los nuevos vehículos implican mejoras en cuanto a emisiones de ruido y gases
contaminantes. No obstante, para usuarios vulnerables como niños o personas con
movilidad reducida, la falta de información acústica puede generar atropellos o
accidentes.

s Sistemas para mejorar la sensación de presencia de vehículos silenciosos en
entornos urbanos

Diseño para la protección de peatones

s Estudio de las consecuencias (exteriores e interiores) ante la ausencia de ruido
emitido por el vehículo. La definición de entornos no ruidosos y visibilidad
variable (día/noche) replantea señales de reconocimiento o presencia del
vehículo en la vía

s Incorporación de elementos nuevos para captar información del exterior y la
presentación de esa información en el vehículo. Analizar situaciones de riesgo
durante la conducción de un coche eléctrico desde la óptica de un peatón

Seguridad en el rescate

Los vehículos eléctricos estarán dotados de baterías de elevada carga, electrónica
de potencia y sistemas de comunicación embarcados ante los cuales los cuerpos
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de bomberos, policía y emergencia necesitarán formación tanto para comprender
la información recibida como para saber cómo actuar ante nuevas situaciones que
implican riesgos nuevos.

s Diseño de sistemas de aviso a cuerpos de rescate: Más allá del e-Call

s Protocolos de actuación de cuerpos de seguridad ante escenarios de
accidentes de vehículos eléctricos

SISTEMAS INTELIGENTES Y SERVICIOS A VEHÍCULOS ELÉCTRICOS: 

Definición de los HMI para la gestión de la información embarcada

s Evolución hacia un nuevo diseño del salpicadero como característica
identificativa del coche eléctrico

s Estudio de la pertinencia de dispositivos visuales, auditivos o hápticos acerca
de la electricidad estática generada, consecuencias y procedimientos
propuestos

s Estudio de la pertinencia de dispositivos visuales, auditivos o hápticos del
estado de la batería en tiempo real. Por ejemplo, información sobre recarga
parcial de las baterías en fase de frenada

s Estudio de diseño de indicadores sobre el funcionamiento óptimo de las
baterías (voltaje, carga, etc.). En caso de que una batería no funcione
correctamente se debería desconectar del sistema sin afectar al resto

s Definición y diseño de dispositivos sonoros, hápticos y/o auditivos adecuados
a la información sobre el comportamiento del vehículo

s Definición y diseño de dispositivos sonoros, hápticos y/o auditivos adecuados
a la información sobre el estado del vehículo en tiempo real y próximo
(anticipación)

REGULACIÓN, HOMOLOGACIÓN Y ESTÁNDARES DE SEGURIDAD PARA VEHÍCULOS
ELÉCTRICOS E HÍBRIDOS:

Con el planteamiento de esta línea estratégica de investigación se quiere hacer
especial mención a la incipiente necesidad de aproximarnos a nuevos riesgo
derivados de la conducción de vehículos cuyo comportamiento de tracción,
estructura, arquitectura y rendimiento distan bastante del vehículo a motor.

Estudio de ERRORES (tipo, frecuencia, consecuencias, etc.) durante la conducción 

s Ante una situación de alerta por estar pendiente del consumo de una o varias
baterías independientes

s Derivados de un hábito adquirido por la conducción de vehículos con motor
de combustión y la incidencia que tienen en la seguridad de la conducción
de un vehículo eléctrico
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s Por la disposición de mandos y controles derivados del diseño del vehículo
convencional. Por ejemplo, estudio de errores derivados del uso de la palanca
de cambios, definición de alternativas como posibles sistemas de activación
de cambios en la marcha

Protocolos y Procedimientos

s Definición de protocolos de seguridad para la carga de los vehículos eléctricos
con arquitecturas diferentes

s Propuestas normativas o de diseño para la normalización de enchufes para la
carga de baterías. Definición de estándares en el uso eficaz y seguro de los
enchufes de carga rápida y carga lenta en todas las marcas de coches.
Definición de los modelos de baterías y rendimiento (consultar normas
AENOR/CTN 26)

s Propuestas para la normalización de procedimientos para la manipulación de
componentes con riesgo eléctrico. Alta Tensión

s Procedimiento de uso de dispositivos complementarios y confort en situaciones
de warning battery

s Procedimientos de comprobación del estado del vehículo antes de poner en
marcha y viajar con el coche eléctrico

Seguridad en la reparación y mantenimiento de los vehículos eléctricos

Los vehículos eléctricos van a estar dotados de baterías de elevada carga,
electrónica de potencia y sistemas de comunicación embarcados ante los cuales
los profesionales del taller (chapistas, mecánicos, pintores, etc.…) necesitarán
formación específica para trabajar sobre estos vehículos nuevos teniendo en cuenta
los riesgos que conlleva.
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El sector industrial europeo se encuentra actualmente en una fase de
transformación provocada por la revisión de los valores sociales, económicos y
relacionales entre los nuevos bloques económicos mundiales. La industria de
automoción, como parte fundamental de la sociedad, tanto por participación en
el PIB como por implicaciones sociales, y responsable de un producto de máxima
necesidad como es el coche/vehículo, se encuentra también en plena reflexión
del modelo que hasta ahora ha estado vigente y que va a cambiar en el futuro
próximo. 

Las tecnologías Industriales y los procesos productivos en automoción son vistos
habitualmente como punto de referencia para otros sectores, constituyendo el origen
de los nuevos conceptos de fabricación a gran escala y de manera económica. Estos
conceptos influyen de forma decisiva en la evolución social al ser el catalizador
necesario para el desarrollo de las nuevas tecnologías de diseño y producción global.

En este sentido, a nivel europeo la iniciativa “Factories of the Future” orienta de forma
explícita los puntos de mejora de la industria, poniendo el foco en el aumento del
valor y de la competitividad, dinamizando nuevos medios de producción,
desarrollando modelos productivos sostenibles y aplicando nuevas tecnologías de
información y comunicaciones a los talleres de fabricación y montaje y a los procesos
de diseño.

Debido a la presión de los mercados, la frase “más, mejor y a menor coste” vuelve a
orientar los esfuerzos en investigación tecnológica. El sistema productivo se enfrenta
al reto de fabricar más productos con menos material, menos energía y menos
desperdicios y menor coste. Estos productos estarán adaptados a las necesidades
especiales de los usuarios (mayor flexibilidad) en un proceso continuo de adaptación
a la situación cambiante. 

Los puntos sobre los que descansa la acción en este sentido son los siguientes:

s Desarrollo de un nuevo modelo productivo occidental, adaptado a las
necesidades de las empresas y clientes, basado en alta productividad,
adaptación a los usuarios (personalización del vehículo), eficiencia de los
recursos empleados, potencial humano y de conocimiento

s Procesos productivos basados en tecnologías avanzadas que produzcan
elementos de alta calidad final, con autonomía y flexibilidad

s Tecnologías, métodos y procesos sostenibles, que puedan diseñar, fabricar y
montar componentes complejos con nuevos materiales, sin aumento de coste
al usuario respecto de la funcionalidad previa.

1. INTRODUCCIÓN

MATERIALES, SISTEMAS DE DISEÑO Y PRODUCCIÓN

40



La adaptación de las empresas, tanto grandes como medianas y pequeñas,
permitirá establecer el equilibrio positivo con los competidores de alto nivel (USA,
Japón, Corea ) que presentan productos de alto valor y tecnología y con los
competidores de menor nivel y posicionamiento por precio (países emergentes, BRIC),
pero con una creciente línea de mejora en todos los sentidos. 

En relación con los aspectos de materiales, diseño y fabricación, los tres puntos
siguen constituyendo los soportes principales en el que se basan las tecnologías
productivas para el automóvil. Se mantiene la exigencia continua en la disminución
del coste de los productos, sin rebajar la calidad final y aumentando las prestaciones
y el valor añadido. 

Cabe destacar dentro de este contexto de nuevos conceptos de automóviles y
sistemas de propulsión (p.ej. vehículos eléctricos) la importancia extraordinaria de los
materiales, su conocimiento, aplicación en nuevos productos e implicaciones en los
procesos de fabricación,  como medio fundamental para la reducción de peso que
equilibre la incorporación de otros elementos a los automóviles del futuro (p.ej.
motores eléctricos y baterías).
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DISEÑO

Metodologías y herramientas de diseño  

En este apartado se incluyen las tecnologías, herramientas, metodologías y
organización necesarias para concebir nuevos productos en función de las
necesidades y especificaciones del cliente y/o del mercado. Se incluyen aquí los
siguientes puntos: 

1 Análisis funcional y especificación

s Sistematización funcional del producto

s Desarrollo y utilización de guías de buenas prácticas y lecciones aprendidas

s Orientación al cliente y a sus requisitos

s Formación en diseño y creatividad

s Aplicación de técnicas como QWFD, HOQ y/o utilización de “voz del cliente”,
que permitan reducir las modificaciones y potenciar la creación de atributos
en los nuevos productos.

s Herramientas de análisis de valor con aplicación en fase inicial de proyecto
(diseño no cerrado). 

s Introducción de métricas. Valorar la importancia de los históricos de
mediciones. 

s Conceptos de seguridad en la fase inicial de diseño

2 Diseño para la fabricabilidad

Necesidad de mejorar la flexibilidad en el proceso de diseño. Uso correcto e
intensivo de las herramientas de análisis y simulación. La utilización abarca todos
los niveles de la oficina técnica. 

Como soporte al proceso de diseño, las tecnologías de prototipado rápido
(virtual y real) son fundamentales (prototipado dimensional, conceptual,
funcional, de fabricación). 

Asociado a los prototipos, el desarrollo e implantación de tests de ensayo
adaptados deberán permitir y mejorar la validación del producto durante las
etapas tempranas del desarrollo.

2. PRIORIDADES

42

MATERIALES, SISTEMAS DE DISEÑO Y PRODUCCIÓN



43

MATERIALES, SISTEMAS DE DISEÑO Y PRODUCCIÓN

El diseño de cada componente y sistema debe tener en cuenta desde los
primeros las primeras fases del diseño todos los específicos asociados a la
distribución y logística, lo cual afectará de forma directa al coste final. 

3 Aplicación de nuevos conceptos

s Innovación. Planteamiento de programas específicos sectoriales para
normalizar y generalizar la gestión de la innovación y los proyectos de I+D+i.

s Creatividad. Utilización de técnicas de creatividad

s Vigilancia Tecnológica. Necesidad de disponer de centros de información y
de libre acceso que dispongan de información detallada sobre nuevas
tecnologías, sus usos actuales y sus posibles vías futuras de desarrollo.

4 Nuevas tecnologías, procesos y materiales

El equipo de trabajo debe disponer de la máxima información sobre tecnologías,
procesos y materiales aplicables al producto que se está desarrollando. La
formación de equipos multidisciplinares es muy aconsejable y en ocasiones
imprescindible. 

5 Tendencias transversales

s Incorporación de inteligencia al producto, utilizando tecnologías de sensores
y actuadores 

s Miniaturización (microtecnologías / nanotecnologías)

s Modularización de producto. Estandarización de módulos por funciones y por
dimensiones, con una mayor especialización en la función del producto a
diseñar

6 Medio ambiente / Reciclabilidad

Inclusión de los términos de impacto ambiental y ecodiseño en las primeras fases,
incluyendo el impacto de las normativas internacionales según diversos criterios
aplicables tanto en diseño de producto como en proceso (p.ej. CO2 vertido por
unidad de medida).

Aplicación de los conceptos de sostenibilidad en todas las fases iniciales
mejorará la gestión del producto a lo largo del ciclo de vida, desde el punto de
vista de mantenimiento de la actividad económica y posicionamiento en la
empresa.



Herramientas de soporte y ayuda al diseño

1 Nuevas herramientas y conceptos de simulación

A pesar de los avances en las herramientas CAD-CAM-CAE-PLM y en su
aplicación intensiva, se considera necesaria la configuración de entornos de
desarrollo y simulación aún más complejos que representen el producto final de
una forma más precisa y cercana a la realidad (correlación modelo-realidad). 

Es necesario el desarrollo y utilización de nuevas estrategias y metodologías que
ayuden a la optimización de modelos completos o parciales de vehículos frente
a atributos de diseño como eficiencia energética, fiabilidad, peso, etc. 

Desarrollo de herramientas de diseño conjunto y simulación para los propulsores
eléctricos y equipos asociados. Será necesario introducir estas herramientas
dentro de la fase de diseño para conocer el comportamiento de los
componentes y sistemas en el nuevo marco de funcionamiento.

2 Captación y reutilización del conocimiento

Desarrollo y utilización de programas informáticos integrados en el proceso de
diseño que permitan la recopilación de la experiencia de los técnicos
(Knowlegde based engineering).

3 Procesos y herramientas de soporte

Desarrollo, gestión y utilización de herramientas para la gestión integral del
producto y de su desarrollo, utilizando los conceptos de ingeniería concurrente
en la cadena de suministro producto / proceso, y recopilando información para
la mantenibilidad y reciclaje.

Formación

Definición y aplicación de nuevos modelos de formación continua. Es fundamental
la creación continua e identificación intraempresa de especialistas de procesos clave,
así como su reconocimiento. 

Los temas relacionados con la formación se extienden a todos los aspectos
relacionados con el diseño y la producción.

Sostenibilidad

Aplicación de los conceptos de sostenibilidad en todas las fases iniciales mejorará
la gestión del producto a lo largo del ciclo de vida, desde el punto de vista de
mantenimiento de la actividad económica y posicionamiento en la empresa. 
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Propiedad intelectual e industrial

La tendencia a una incorporación decisiva de las actividades de I+D+i originan la
adopción de criterios de protección del diseño y del know-how (patente, registro). La
experiencia en los países industriales avanzados debe orientarnos hacia la
identificación de los resultados y avances que se han generado en la empresa,
establecer su posible valor y proteger su propiedad como parte del patrimonio de la
empresa de la mejor forma.

Aplicación de nuevos conceptos y metodologías para el aprovechamiento de la
propiedad intelectual e industrial:

s Innovación: Planteamiento de programas específicos sectoriales para
normalizar y generalizar la gestión de la innovación y los proyectos de I+D+i

s Creatividad: Utilización de técnicas de creatividad

s Vigilancia Tecnológica: Necesidad de disponer de centros de información y
de libre acceso que dispongan de información detallada sobre nuevas
tecnologías, sus usos actuales y sus posibles vías futuras de desarrollo

PRODUCCIÓN Y RECICLADO

El futuro de la industria de automoción en España, al igual que en Europa,
evolucionará de forma progresiva en base a mejoras de productividad y
competitividad, con una orientación clara hacia el incremento de mecanización y
automatización en los talleres y disminuyendo el componente humano dentro del
proceso. En este aspecto, la disminución del tamaño medio de los lotes fabricados
(más variantes y adaptaciones) y la flexibilidad de cambios en las líneas de
producción van a marcar el desarrollo en producción y reciclado de productos junto
al respeto al medio ambiente. 

Nuevos procesos productivos 

Al igual que en el proceso de diseño, la creatividad y el conocimiento tecnológico
aplicado deben orientarse hacia el desarrollo de nuevos procesos productivos que
supongan una ventaja diferencial para cada empresa. Dentro de este apartado
podemos incluir la aplicación combinada de tecnologías, la extensión de soluciones
conocidas en algunos campos a otros nuevos y la concepción y desarrollo de
máquinas y equipos complejos que mejoren la productividad y las condiciones de
trabajo. 

La aplicación y utilización masiva de nuevos materiales exige un tratamiento
especial y el desarrollo de procesos nuevos para su industrialización debe tratarse
conjuntamente con los aspectos de diseño y producción, siempre con criterios de
competitividad final de producto.
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Otro elemento a considerar es la incorporación de inteligencia en los procesos
productivos mediante la utilización de elementos sensorizados y actuadores
inteligentes, unidos por redes de comunicaciones (alámbricas o inalámbricas) que
conducen señales y órdenes a ordenadores centrales de procesamiento. Estos
elementos inteligentes deberán disponer de información y criterios suficientes para
comprobar calidad de proceso y producto y asegurar las condiciones de trabajo de
las personas cercanas. Igualmente deberán proporcionar datos a los servicios
centrales de la empresa, tanto local como globalmente.

Nuevos conceptos de líneas de fabricación

El desarrollo, en toda su extensión, de la fábrica virtual, unida a la simulación de los
procesos ayudará a disminuir los problemas de puesta en marcha y aumentará por
lo tanto la competitividad de la instalación global. 

Se observa una necesidad general de desarrollar la flexibilidad y modularidad de
la instalación mediante:

s líneas de alta productividad

s módulos de fabricación intercambiables

s estandarización de plataforma de útiles, piezas base, herramientas, etc

La inversión en máquinas de alta velocidad de producción, arquitecturas de
máquina con controles abiertos, rapid tooling y sistemas KBE/KBS son puntos a
desarrollar en el concepto general de la automatización. El aumento de productividad
también se realizará mediante el desarrollo e implantación de herramientas de
teleservicio, telemantenimiento y diagnosis de funcionamiento de máquinas y
equipos.

En este ámbito de nuevos conceptos, también deben integrarse las adaptaciones
de las máquinas actuales, buscando configuraciones flexibles integradas con los
nuevos sistemas y que permitan disminuir la inversión necesaria. La incorporación de
tecnología para la adaptación de las máquinas actuales es objeto de investigación
tecnológica importante. 

La fabricación masiva de vehículos eléctricos, previsible en pocos años, exigirá el
planteamiento y actualización de los sistemas actuales de producción y su viabilidad
en el nuevo marco global.

La simulación previa de los procesos productivos implica la utilización de sistemas
de modelización y comprobación en ordenador para valorar previamente su
viabilidad. El conocimiento obtenido en la simulación permitirá acortar las fases de
cambio, modificación de layout o puesta a punto de máquinas y equipos,
obteniéndose ventajas competitivas asociadas al aumento de flexibilidad y
productividad de las instalaciones.

46

MATERIALES, SISTEMAS DE DISEÑO Y PRODUCCIÓN



Respeto del medio ambiente sostenibilidad y sistemas amigables

La implicación del medio ambiente y las interacciones con las personas son
fundamentales en los aspectos relacionados con la producción. Las prioridades se
centran en tres bloques:

s Medios de producción más respetuosos con el medio ambiente. Es
necesario mejorar la eficiencia en la utilización de recursos, reutilizando
subproductos (residuos de otros procesos) y estableciendo el cierre del ciclo
de materia (economía circular). Por otra parte, los medios de producción
deben ser diseñados incluyendo los conceptos de reducción del impacto
medioambiental vigentes.

s Eliminación, minimización y gestión de residuos. Mediante nuevas
tecnologías de reciclado y a través de la utilización de nuevas tecnologías y
procesos de reutilización de materiales, incluyendo nuevos procesos de
valorización de residuos/subproductos teniendo en cuenta aspectos
medioambientales, sociales y económicos (indicadores de conveniencia). 

Procesos de reciclaje y refabricación de productos

La utilización de materiales más caros, junto a la diferente duración de algunos de
ellos (componentes metálicos y electrónicos en un mismo sistema) origina la
actividad económica basada en la valorización de los residuos, tanto desde el punto
de vista de reutilización como material de partida, como desde la refabricación de
piezas con garantía (punto intermedio entre conjunto nuevo y usado). 

Es necesario desarrollar elementos de enlace de las instalaciones de reciclaje y
desmontaje con la información relativa a la utilización de cada componente a través
de la gestión del ciclo de vida. 

Los nuevos conceptos de vehículos eléctricos e híbridos ofrecen grandes posibilidades
ante la utilización intensiva de conjuntos y sistemas con alto valor añadido cuya vida
útil puede extenderse en el tiempo más allá de la propia vida del vehículo. 

El conocimiento de las características funcionales de cada sistema permitirá una
utilización ajustada a la capacidad real, junto con un diseño ajustado a la utilización
prevista. La información de la utilización del sistema, características de materiales,
diseño, etc. facilitará los procesos de reciclaje y reutilización. 

Gestión eficaz de la producción

La gestión eficaz de la producción implica un acceso pormenorizado y en tiempo
real a los datos de las líneas de fabricación y montaje. Esta gestión no debería ser
únicamente informativa sino que con la incorporación de sistemas expertos pueda
originar y/o proponer instrucciones de actuación en las líneas ante situaciones
diferentes de la óptima. El desarrollo de estos sistemas expertos es muy importante
para asegurar la competitividad de la planta. 
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Otros elementos relacionados con la gestión de la producción son:

s Planificación y replanificación ágil de la producción ante imprevistos,
cambios o problemas con herramientas adecuadas y actualización constante
de la situación en planta y procesamiento de información en tiempo real

s Gestión eficaz del mantenimiento de los medios productivos, que permita
obtener mayores tasas de utilización y rentabilidad

s Control de calidad activo, que debe permitir, a un coste razonable, el
aseguramiento del proceso y el control del producto final entregado. Este punto
es de gran importancia dada la repercusión ante el cliente

s Sistemas de manutención y logística interna

La formación del personal en la gestión de la producción es un punto clave que
afecta a todos los anteriores.

Logística externa

El impacto de la logística en el proceso actual, el alejamiento y distribución de las
plantas productivas de los clientes en los temas de acopio de materia prima, la
distribución del producto terminado y gestión de flotas y almacenes junto con el coste
asociado, justifica la prioridad para el desarrollo de soluciones de mejora en este
campo.

En los casos en donde se justifique, la inclusión de elementos de seguimiento
unitario de los sistemas se deberá incorporar de forma puntual para mejorar la
trazabilidad de los elementos de alto valor final. 

Nuevos conceptos de interacción Persona-Máquina (HMI)

La evolución de los procesos de fabricación hacia la automatización exigirá una
nueva forma de interactuar entre persona y máquina. Se desarrollarán nuevos
conceptos de programación flexible, intuitivos para las personas y rápidamente
asimilables por la máquina así como interfaces amigables con las personas y diseños
de puestos de trabajo que no afecten a la salud laboral de la plantilla. Esto permitirá
reducir tiempos de proceso y conseguir puestas punto más rápidas. La comunicación
debe llegar hasta el conocimiento espacial por parte de la máquina de la situación
de las personas, con el objeto de eliminar todo riesgo de posible daño o accidente,
al tiempo que se reducen las necesidades del espacio de trabajo. 

Gestión de la calidad

Los sistemas productivos que permitan la mejor flexibilidad de las instalaciones,
seguridad y ahorro de tiempo, también deberán incorporar sistemas de control de
calidad del proceso (unión, dimensiones, color, parámetros de montaje…) en línea.
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Actualmente algunos controles de calidad suponen una inversión humana ante la
imposibilidad de efectuarlo de otra forma. Los sistemas sensorizados, visión artificial,
etc, unidos a los elementos de automatización deberán ser desarrollados de forma
intensiva atendiendo a las particularidades de cada tipo de producto y proceso. 

Formación en Planta para la fabricación de los vehículos con nueva propulsión.

La fabricación de los nuevos vehículos exige un cambio en los conceptos actuales
que debe extenderse a todos los niveles de la plantilla de la empresa. La gestión de
los componentes eléctricos no puede considerarse una extensión de la actual gestión
de componentes mecánicos, por lo que el grado de formación, manipulación y
riesgos que implican los motores eléctricos, conexiones, baterías, inversores, etc. debe
ser dimensionado en función de las exigencias y características de los puestos de
trabajo y del nuevo producto que se va a fabricar. 

MATERIALES

Los avances en el apartado de materiales vienen determinadas por la necesidad
de la disminución de peso sin rebajar la funcionalidad del conjunto. En este caso, hay
que considerar tanto el diseño, desarrollo y fabricación de nuevos materiales, como
los procesos asociados a su utilización en los productos de automoción, y que se
recogen en el apartado anterior. Varias ideas engloban las tecnologías relacionadas
con los materiales:

s Aligeramiento, aumentar la funcionalidad sin añadir peso

s Reciclabilidad, tanto en metálicos como en no métálicos, incluyendo los
conceptos de valorización, reutilización o recogida y tratamiento

s Mayores prestaciones gracias a la utilización de nuevos diseños de materiales
que en ocasiones pueden provenir de otros sectores (aeronáutico) y que
deben adaptarse a las particularidades de la producción en grandes series
de automoción

s Desarrollo de nanomateriales o partículas que incrementen la vida de los
productos en condiciones de utilización óptimas

Con relación a las implicaciones y necesidades de conocimiento y utilización de
materiales en los procesos de diseño y producción, se han priorizado las siguientes
líneas de desarrollo y aplicación durante los próximos años:

Nuevas funciones para materiales avanzados 

Se busca el desarrollo de Materiales para nuevas funciones (absorción de energía,
choque, acústica, térmica, electromagnética, retención de partículas) y de altas
prestaciones (inflamabilidad, toxicidad, reciclabilidad, calor). 
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Nuevos materiales metálicos

La utilización de los nuevos aceros de alta resistencia y otros materiales metálicos
(magnesio, aluminio,…) se está generalizando gracias a los efectos asociados de
disminución de peso y a la mejora funcional. Los nuevos aceros también exigen un
desarrollo de nuevos procesos productivos ya que los tradicionales no son siempre
económicos según el concepto tradicional. 

Nuevos materiales compuestos y plásticos

La experiencia de otros sectores industriales (aeronáutico) así como el desarrollo
de procesos específicos permiten investigar y encontrar aplicaciones para los nuevos
materiales ligeros, cerámicos y tejidos. Se considera de gran importancia la
investigación de procesos asociados y optimizados para cada tipo de material.

Recubrimientos y tratamientos

Desarrollo y aplicación de recubrimientos y tratamientos de mejora de la durabilidad
en condiciones de trabajo más exigentes, mejora de las propiedades aislantes o
conductoras, mejora de la resistencia a la suciedad o adherencia de incrustaciones,
aumento de las propiedades superficiales, etc. 

Nuevos sistemas de unión

La utilización de un número mayor de materiales de todo tipo ofrece nuevas
posibilidades de combinaciones para conjuntos complejos que se pueden explorar
desde el apartado de diseño conceptual. En este caso, las características del proceso
de unión resultan de gran importancia, ya que no solo pueden variar las condiciones
de la zona de contacto/unión sino que cambia radicalmente el tratamiento post vida
en el caso de desensamblaje de conjuntos con materiales diferentes. Se deberán
desarrollar las uniones soldadas entre metales (con sus implicaciones metalúrgicas),
las uniones con adhesivos entre todo tipo de piezas y las uniones mecánicas. El
control de calidad de los procesos de unión debe ser considerado como un elemento
clave en el desarrollo y homologación de los nuevos procesos.
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Se entiende por movilidad, no solo el movimiento de vehículos sino la movilidad de
personas, mercancías, información, energía, etc. Los parámetros importantes sobre los
que se debe regir la movilidad son la seguridad (safety, número de muertos, heridos,
etc.), la sostenibilidad (emisiones, consumo de combustible, etc.), la eficiencia (el
tiempo y dinero utilizado) y la confortabilidad (calidad de la experiencia del usuario),
entre otros. Las cifras orientativas de movilidad en España son los 940 millones de
pasajeros en coche por km por día y los 764 millones de toneladas por km
transportadas por día. 

Los conceptos de movilidad y transporte para los fabricantes de vehículos y sus
componentes pasan por nuevos conceptos de vehículos que se adapten a las
necesidades del mercado, los vehículos de bajo coste, los vehículos para las personas
de edad avanzada y los vehículos híbridos como paso para llegar a los vehículos
completamente eléctricos. Estos nuevos conceptos de vehículos van a dar la opción
a los proveedores del sector de ofrecer desarrollos tecnológicos aplicables a estos
nuevos vehículos aunque gran parte del desarrollo de los mismos se realice fuera de
nuestras fronteras.

Asimismo, el objetivo de reducción de la congestión del tráfico y sus repercusiones
en la calidad de vida de las personas y una mejora en del impacto medioambiental
(reducción de consumo de combustibles y obviamente de sus emisiones) ha de ser
una prioridad para todas las políticas públicas de los países europeos, por lo que
estas líneas se destacan no sólo ya como una posibilidad de avances tecnológicos
sino como una necesidad de la sociedad.

En los últimos años, se han desarrollado enormemente los sistemas inteligentes de
transporte (ITS), como herramientas y sistemas que aportan un valor añadido. Estos
sistemas se han planteado como la solución a los problemas de la movilidad
apoyándose en las tecnologías de la Información y las comunicaciones (TICs).

Para atender de una manera más precisa las necesidades de la movilidad, es
necesario subdividir este grupo en cuatro grandes áreas. Esta subdivisión viene dada
por las enormes diferencias que existen entre sus problemáticas, los actores
implicados, las diferentes soluciones y los diferentes ámbitos en que ésta se desarrolla. 

Las áreas diferenciadas serían:

s Tráfico Urbano

s Tráfico Interurbano

s Transporte Público 

s Vehículo

1. INTRODUCCIÓN

MOVILIDAD SOSTENIBLE EN ÁREAS URBANAS E INTERURBANAS
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TRÁFICO URBANO

Nuevos conceptos de gestión integral del tráfico urbano  

El desarrollo de nuevos conceptos en la gestión del tráfico en las ciudades es algo
primordial. Para llevar a cabo esta gestión, es necesaria la monitorización en tiempo
real, según origen y destino de cada vehículo de forma individualizada. Gracias a
este seguimiento se podría actuar a través información (relacionada con tráfico,
obras, etc.), recomendaciones (rutas menos congestionadas), autorización (permisos
para la entrada en ciertas zonas de la ciudad) o peaje (según el tipo de vehículo,
horario y zona transitada).

Navegación multimodal

La Intermodalidad es una práctica que puede ayudar en gran medida a los
actuales problemas de movilidad urbanos. Para que esta práctica se extienda, es
necesario el desarrollo de aplicaciones que permitan mostrar las opciones disponibles
de cambio modal de las que el usuario dispone. Estas aplicaciones podrían dar la
oportunidad a los navegadores para dar este tipo de información o mostrarla
mediante PMV (Paneles de Mensaje Variable) u otros medios disponibles según la
ciudad en cuestión.

Mejora de las tecnologías de detección

Es necesario el desarrollo de nuevas tecnologías y la mejora de las actuales para
la mejora de la detección de los vehículos en el tráfico. Actualmente se están
siguiendo diversas líneas como la captura de la huella electrónica que dejan los
diferentes dispositivos embarcados en el vehículo a su paso por diferentes dispositivos
de detección, los datos de los vehículos flotantes o incluso se está comenzando a
utilizar la señal de los tags de telepeaje. Aunque estos desarrollos están marcando el
inicio de los nuevos conceptos de detección, queda un amplio campo de invención,
desarrollo y perfección que proporcionen datos precisos, seguros y fiables.

Estandarización del proceso de detección y recogida de datos

En la actualidad se dispone de una gran cantidad de datos de las carreteras
españolas, proporcionados por ITS colocados en las mismas. El problema reside en
que esos datos son muy heterogéneos para poder realizar comparaciones o estudios
sobre ellos. La estandarización de los procesos de detección y recogida de datos
permitiría el procesamiento conjunto de los mismos, desembocando esto en medidas
que incentivasen al desarrollo de una mejor movilidad. Por ello es necesaria la
normalización de este tipo de procesos.

2. PRIORIDADES
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Fusión e integración de los datos

Una de las claves actuales para conseguir una gestión más eficiente del tráfico
urbano es la realización de la fusión de los datos, que proporcionan los diferentes
equipos distribuidos por las ciudades españolas. La fusión de esa inmensa cantidad
de datos haría posible la consecución de diferentes informaciones, estadísticas, etc.
muy útiles para la gestión del tráfico.

Gestión del tráfico y estacionamiento en ruta de los vehículos de logística urbana

La llamada gestión de la “última milla” es una de las principales prioridades de los
centros de control de tráfico de las diferentes ciudades, ya que los vehículos de
logística, en entorno urbano, generan un gran trastorno en la movilidad. Por ejemplo
el bloqueo de calles, coches, etc. provocado por los camiones de reparto. Sin
embargo, para el abastecimiento de los distintos establecimientos de la ciudad es
necesaria la distribución de sus mercancías. Por ello, se están haciendo
indispensables los desarrollos de nuevos conceptos, en relación a cómo, cuándo y
de qué forma se puede realizar estas actividades y en general, como realizar la
gestión del tráfico urbano de mercancías.

Control de cumplimiento y sanción

El desarrollo de sistemas que faciliten tanto el cumplimiento, como la sanción en
caso de incumplimiento es otra de las prioridades en el ámbito urbano, apilado con
el término de la lengua inglesa, enforcement. Esta palabra tan de moda en la
actualidad a nivel internacional, engloba todos los esfuerzos por evitar los accidentes
y las muertes que todos los años se producen en las ciudades.

Reserva y pago automático de aparcamiento

La gestión automática de la plaza de aparcamiento está condicionada al
desarrollo de herramientas o sistemas, que extiendan la posibilidad al gestor de los
aparcamientos urbanos, de permitir la reserva y el pago automático de la misma, en
cualquier calle de la ciudad. El desarrollo de estas tecnologías o aplicaciones,
produciría un incremento en la eficiencia de las plazas de aparcamiento, y por tanto
una sensible reducción del tráfico en ciertas áreas.

Tecnologías de comunicaciones en entorno urbano (sistemas cooperativos)

El desarrollo de tecnologías para una comunicación segura y eficiente desde la
infraestructura con los vehículos, para que éstos sean capaces de suministrar y recibir
todos los datos que los servicios cooperativos puedan demandar.
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TRÁFICO INTERURBANO

Bases de datos actualizadas sobre emisiones

En la actualidad existe cierta dispersión o incertidumbres en los datos concernientes
a las emisiones o al consumo del parque móvil español. Para empezar a plantear
objetivos en este ámbito, hay que empezar por el desarrollo de herramientas que
permitan la medición, generación y la mantención de bases de datos actualizadas
con estos datos.

Nuevas metodologías de gestión del tráfico interurbano

El desarrollo de nuevos métodos para la gestión del tráfico (establecimiento de
límites de velocidad variables, usos del arcén como carril auxiliar, etc.) han de tener
en cuenta el análisis de parámetros como las emisiones o el consumo energético.
Estos métodos podrían aumentar sensiblemente la sostenibilidad y eficiencia de la
movilidad en áreas interurbanas.

Tecnologías de comunicaciones en entorno interurbano (sistemas cooperativos)

Para que los vehículos sean capaces de suministrar y recibir todos los datos que
los futuros servicios cooperativos puedan demandar en entorno interurbano se hace
necesario el desarrollo de tecnologías para una comunicación segura y eficiente
desde la infraestructura con los vehículos. Este punto también se trata en el
apartado anterior de tráfico urbano, pero hay que remarcar que las problemáticas
en ambos entornos son muy diferentes, lo que propicia que las soluciones también
deban serlo.

Pago por uso y forma de conducir

La consecución de una movilidad más limpia, es un objetivo ineludible para el futuro
del transporte. En este caso, ésta se intenta conseguir mediante el desarrollo de
herramientas y sistemas que permitan realizar el pago por uso del vehículo y pago
según la forma de conducir. Con estas medidas se pretende,  primero informar al
conductor que la forma de conducir es un factor directamente proporcional a las
emisiones y consumo del vehículo, y segundo, concienciarlo mediante el pago de
tasas según la eficiencia de su conducción. Además el pago por km recorrido por el
vehículo también puede ayudar a la reducción del uso de este, con el consecuente
descenso de las emisiones.

Sistemas de control y sanción en entorno interurbano

El desarrollo de sistemas que faciliten tanto el cumplimiento, como la sanción en
caso de incumplimiento es otra de las prioridades en el ámbito interurbano. El
enforcement en las carreteras españolas engloba todos los esfuerzos para conseguir
el cumplimiento del código de circulación español y las normas de seguridad vial,
que eviten los accidentes y las muertes que se producen año tras año.

54

MOVILIDAD SOSTENIBLE EN ÁREAS URBANAS E INTERURBANAS



Matrícula electrónica

La matrícula electrónica es un dispositivo electrónico, que aportará las mismas
características que el actual en cuanto a los actuales sistemas de detección
(captación por imagen o video), pero que además añadirá una serie de
características que permitirán un mayor seguimiento y monitorización electrónica.
Estas posibles mejoras propiciarían una potenciación de múltiples aplicaciones de
gestión del tráfico y enforcement.

Nuevos sistemas de detección 

Como se ha mencionado anteriormente en el entorno urbano, es necesario el
desarrollo de nuevas tecnologías y el progreso de las actuales para mejorar la
detección de los vehículos en el tráfico interurbano. Actualmente se están
desarrollando líneas como la detección de la huella electrónica, los tags de telepeaje,
y otros nuevos conceptos relativos a la detección que tienen que enfrentarse a los
retos que plantea el ámbito interurbano.

TRANSPORTE PÚBLICO

Sistemas de información al usuario

En el transporte público la prioridad que se considera de mayor importancia es la
mejora de los sistemas de información al usuario. Hay que tener en cuenta que este
factor determina en gran mediada la utilización o al menos la comodidad  en su uso.
Aunque los sistemas de información al usuario en el transporte público que existen
actualmente ofrecen información muy detallada, es necesario seguir evolucionando
para incentivar la utilización de este medio. Las principales áreas donde innovar son
los siguientes:

s Información integrada en tiempo real

s Inteligencia ambiental: Proporcionar la información que al pasajero le puede
interesar de forma automática, por encontrarse por ejemplo en un
determinado lugar a una hora determinada

s Servicios asociados a la información proporcionada al usuario (reserva y
compra de billetes, aparcamientos, entradas…) 

Integración de la gestión del tráfico y el transporte publico

La gestión del tráfico y el transporte público coordinada permitiría una mayor
eficacia de ambos, teniendo en cuenta que se debe dar mayor prioridad al segundo.

Intermodalidad

El objetivo de esta prioridad es la de crear el marco que garantice una integración
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de todos los modos de transporte público, facilitando el cambio modal. Para
conseguir este objetivo es necesario poner los medios suficientes tanto en el desarrollo
de infraestructuras, planificación de rutas o los sistemas de información al viajero, que
proporcionen datos de otros medios de transporte.

Personas de Movilidad Reducida 

Es necesario, el desarrollo de los medios, las infraestructuras y los sistemas que
aseguren a este colectivo de personas el acceso a los diferentes medios de transporte
público, de una forma cómoda y segura. Una vez en el medio de transporte, se debe
llevar a cabo las actuaciones necesarias para garantizar unas condiciones suficientes
de seguridad y comodidad durante el trayecto.

Ergonomía

La ergonomía aplicada al transporte público, es un parámetro básico para
proporcionar al viajero la comodidad necesaria sean cuales sean sus circunstancias.
Por tanto es necesario el estudio de datos biológicos y tecnológicos aplicados a la
adaptación entre el hombre y el medio de transporte público elegido, que consiga
mejorar las condiciones de viaje para el primero.

Seguridad (Security)

Es necesario invertir en el desarrollo de herramientas y sistemas que aumenten la
seguridad en el proceso de transporte de las personas y sus bienes, y de las propias
infraestructuras y vehículos de transporte, garantizando así un transporte más
amigable para todos los usuarios.

Nuevos sistemas de transporte público

En la actualidad se están buscando nuevas soluciones que ayuden a mejorar la
movilidad mediante el uso del transporte público. Existen “nuevos” conceptos de
transporte público con una gran proyección hasta la fecha, como por ejemplo el “Car
sharing” - Vehículos compartidos, permitiendo que otras personas lo usen una vez que
la persona que lo llevaba haya terminado de usarlo y no lo vaya a utilizar en un
intervalo de tiempo determinado -. Estos nuevos conceptos de transporte público
permitirían la reducción del número de vehículos que diariamente circulan por las
ciudades, reduciendo así las intensidades viarias.

La bicicleta como medio de transporte público

Es necesaria la implantación de la bicicleta en las ciudades españolas como un
medio “aceptado” de transporte público. Para ello, son muchos los factores a mejorar y
muy complejos los problemas a los que enfrentarse. Desde la interoperabilidad de
sistemas hasta la localización de vehículos, pasando por algoritmos predictivos para la
optimización de los flujos de retorno, hasta los sistemas de pago a utilizar (compatibles
con el transporte colectivo o no, con tarjeta específica o comercial, con móvil, etc.).
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Simplificación e integración de los procesos de pago del transporte público

Una de las vías para hacer aún más sencilla la utilización del transporte público es
la simplificación o fusión de diferentes títulos en uno solo. Este sistema permite al
viajero disponer de un solo medio (tarjeta, etc.) que de la posibilidad por ejemplo,
de realizar la compra de los diferentes títulos de transporte público que integra.

VEHÍCULO

Smart grid

La adquisición de energía eléctrica para un VE debería de ser tan fácil como el
llenado de hoy en día en las estaciones de servicio. No debería haber barreras en el
uso de diferentes instalaciones, proveedores, tarifas o tipos de estaciones de carga.
Las baterías de los VE se pueden integrar a modo de amortiguador del aflujo
fluctuante de la electricidad proveniente de las fuentes de energía renovable lo cual
optimizaría el rendimiento del todo el sistema. Esto requiere que el camino de la
energía sea bi-direccional, desde la red al vehículo y viceversa, y con la intervención
de dispositivos de control avanzados que adapten el estado de carga (SOC) en
ambos sentidos, análisis del nivel de autonomía.

Comunicación V2V y V2I

Tecnologías para la comunicación segura y eficiente con la infraestructura y con
otros vehículos, que sean capaces de suministrar y recibir todos los datos que los
servicios cooperativos puedan demandar. Esto requerirá diseño de la comunicación,
junto con plataformas independientes y normalización.

Interacción vehículo-conductor

Sistemas de información inteligentes con priorización de avisos. Identificación del
conductor y de su comportamiento. Nuevos conceptos y tecnologías de control de
voz, tacto, visión, etc.

Tecnologías para la identificación de pasajeros

Tecnologías que permitan la identificación, tanto del número como de las
características de los pasajeros del vehículo, permitiendo a éste realizar la
comunicación al centro de gestión de tráfico para la gestión de la movilidad, así
como ajustar sus propios parámetros regulables a las características cambiantes de
éstos (peso, edad, etc).

Tecnologías en el vehículo para la identificación de cargas

Nuevos conceptos en los vehículos que permitan identificar toda la información
posible de las cargas que estos van a transportar. Este factor ayudaría en el desarrollo
de herramientas para gestionar éstas de forma más eficaz.
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Nuevos conceptos de vehículo 

Nuevos conceptos sobre desarrollo de vehículos más limpios  y silenciosos para
entrega de paquetería y servicios nocturnos. Diseño de vehículos multifuncionales
pasajeros/mercancías. Vehículo Segway.

Los nuevos vehículos ante el reto del envejecimiento de la población

La reducida tasa de natalidad y el aumento de la esperanza de vida van a implicar
un cambio en la composición de la población. En el futuro, un elevado porcentaje
de la población estará formado por personas mayores con elevado nivel de actividad.
Estos cambios implican la adaptación del vehículo específicamente para estos
colectivos, mediante ADAS que permitan que estos colectivos puedan circular en su
vehículo de una manera segura y confortable. 

Normalización y estandarización 

Existe en la actualidad una creciente necesidad de avanzar en la normativa y
reglamentación exigibles en los sistemas implicados y en los propios vehículos
eléctricos e híbridos, que garanticen los niveles de seguridad necesarios y las
condiciones de estandarización que facilite su utilización, a nivel internacional, con
nulas o reducidas barreras técnicas. Determinación de estándares de seguridad de
los componentes, sistemas y vehículos eléctricos e híbridos relativos al
almacenamiento de energía, su utilización a bordo y alimentación. Determinación de
estándares de seguridad de las instalaciones de suministro de energía eléctrica a
vehículos.
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Los objetivos del grupo de trabajo “Fomento de la I+D+i” son:

s Promover el establecimiento de enlaces estratégicos entre empresas, centros
tecnológicos y universidades, con el fin de dirigir y alinear sus esfuerzos en I+D
en el sector de automoción y los otros sectores relacionados con la plataforma

s Identificar las necesidades del sector para reforzar su posicionamiento
tecnológico 

s Asesorar y sensibilizar a las administraciones públicas de las necesidades,
dificultades y retos a los que se enfrentan los sectores representados en la
plataforma, para mantener por un lado el nivel de conocimiento y por otro, los
recursos necesarios que aseguren su posicionamiento estratégico

El análisis de situación planteado en el origen de la Plataforma sigue plenamente
vigente en 2011: 

España

s Necesidad de aumentar la competitividad para mejorar la posición de las
empresas españolas en el mercado

s Problemas de deslocalización

s Gran peso de la industria de componentes

s Investigación individual poca cultura de colaboración

s Insuficiente liderazgo de la empresa en I+D+i

Europa

s Baja participación en el VII Programa Marco, aunque ha mejorado en los
últimos años

Global

s Necesidades medioambientales

s Sostenibilidad

s Entorno globalizado

1. INTRODUCCIÓN

FOMENTO DE LA I+D+i
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Sin embargo, la crisis económica se ha presentado como una nueva barrera a la
I+D en automoción por las dificultades de financiación de las empresas del sector. 

En este contexto, en 2010 se produjo un cambio en la orientación de la asignación
de recursos del Plan Nacional de I+D+i por parte del Ministerio de Ciencia e
Innovación, primándose los proyectos con liderazgo industrial y orientados al
mercado, más que la investigación aplicada y el desarrollo experimental. Esta política
representa un cambio de rumbo con respecto a los objetivos de años anteriores, en
que se promovió también el desarrollo de grandes proyectos singulares y estratégicos
y la potenciación de líneas tecnológicas propias en los centros tecnológicos y OPIs
para la posterior transferencia de tecnología a las empresas, adicionalmente a los
propios proyectos liderados por la industria. Desde el punto de vista de los nuevos
instrumentos contemplados en el actual Plan de Innovacción, algunas iniciativas
surgidas en el marco de la Plataforma no han podido prosperar dadas las dificultades
para ajustarse a las condiciones requeridas para la obtención de financiación
pública.

Muchas de las prioridades definidas en la Agenda de 2007 siguen vigentes. En
algunos casos se han realizado acciones encaminadas a cubrir las necesidades
planteadas y alcanzar los objetivos propuestos. El análisis por el grupo de trabajo de
los resultados obtenidos ha permitido actualizar dichas prioridades y reorientarlas
para la consecución de los objetivos.
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DIVULGACIÓN DE INFORMACIÓN TECNOLÓGICA Y DIFUSIÓN DE
CAPACIDADES

Identificar nuevos canales de difusión de las capacidades tecnológicas
disponibles   

En los últimos años hemos presenciado la generación de bases de datos generales
que solo han sido capaces de reflejar la situación en el momento de su elaboración,
ya que no estaba previsto ni ha sido posible crear mecanismos ni definir responsables
para mantener su actualización. Uno de los motivos es que cada Universidad y Centro
Tecnológico dispone de su propio sistema de promoción y divulgación del
conocimiento y proyectos propios. Es necesario, por tanto, identificar los posibles
canales y mecanismos de divulgación para que la información sobre las
capacidades de los centros tecnológicos, universidades y organismos públicos de
investigación disponible en sus bases de datos, y de cuya actualización se encargan
los propios agentes interesados, se encuentre a disposición de los miembros de la
Plataforma y de todas aquellas entidades interesadas.

Se propone la puesta en marcha de una herramienta de capacidades ligada a la
página web de la Plataforma.

Definir las necesidades de información y su difusión. Calidad de la información

Debemos enfrentarnos al riesgo que supone la sobreinformación y por ello se
requiere un esfuerzo en definir las necesidades de información que realmente
queremos recibir, es decir la calidad de la información (estudios de prospectiva, sobre
tecnologías emergentes, marco reglamentario que afecte al sector, etc.).

Se propone la creación de una página de enlaces en la página web actual de la
Plataforma, que haga referencia a contenidos y datos de interés aportados por los
miembros de la Plataforma con el objetivo de establecer un mecanismo
automatizado de difusión de información tecnológica relevante para los sectores
representados en la Plataforma, incluyendo los estudios efectuados por centros
especializados en vigilancia tecnológica. 

Fomentar la internacionalización de los centros tecnológicos españoles

Se ha realizado un gran esfuerzo desde la Plataforma para fomentar la
internacionalización de los Centros Tecnológicos Españoles a través de expediciones
conjuntas con los CCTT y misiones inversas de expertos internacionales a los CCTT,
por lo que ahora deben encontrase nuevos procedimientos para mantener la
divulgación de sus capacidades a través de la Plataforma.

2. PRIORIDADES
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Toda esta información relevante debería estar disponible en la asociación europea
que engloba a todos los centros tecnológicos, EARPA y en CLEPA, la Asociación
Europea de Fabricantes de Componentes. 

REFUERZO DE LA ESTRUCTURA EN I+D EN EL SECTOR

Potenciar la cultura de innovación en las empresas

Para ello se ha de promover la gestión de la I+D+i y la implantación de planes de
innovación en las empresas, fomentando los procesos de reflexión estratégica con el
apoyo de los centros tecnológicos y OTRIs de las universidades. Los planes de
innovación de las empresas están sujetos a los planes estratégicos, que en la
actualidad están siendo condicionados por las líneas de financiación, lo que impide
en muchos casos una planificación a largo plazo (2012-2017). 

Impulsar actividades de colaboración entre empresas y agentes de I+D e
intersectoriales

En este punto se han identificado varios aspectos importantes:

s La creación de foros en el marco de los grupos de trabajo de la Plataforma y
la participación de los miembros de la Plataforma en las actividades de los
mismos, con el objetivo de fomentar la innovación en las áreas de interés de
la Plataforma, definidas en los otros cuatro grupos de trabajo. 

s Fomentar la creación de asociaciones tecnológicas y/o acuerdos de
colaboración entre empresas, centros tecnológicos y universidades como base
para la creación de un arraigo tecnológico de la I+D en España y potenciar
los sistemas de financiación que incentiven no solo la creación sino también
el mantenimiento de esa colaboración a largo plazo.

s Promover la colaboración con otros sectores en el entorno del automóvil, que
presentan una fuerte posición tecnológica: TICs, infraestructuras, eléctricas, etc.

Apoyar la generación de proyectos a partir de ideas innovadoras resultantes de
dichos foros y grupos de trabajo, para conseguir el apoyo de las entidades de
promoción competentes, tanto nacionales como internacionales. La  participación
de las empresas en proyectos de cooperación internacional, facilitará su visibilidad
internacional y su capacidad de internacionalización tecnológica.

Informar y orientar sobre programas de financiación  nacionales, europeos e
internacionales.

Información y orientación a las entidades involucradas en la Plataforma sobre las
diferentes formas de ayuda a las actividades de I+D+i, a nivel nacional (Plan
Nacional,…), europeo (Programa Marco y CIP) e internacional (programas
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multilaterales CDTI), así como sobre incentivos fiscales a la I+D+i según se van
publicando. La difusión de información sobre programas, convocatorias, etc, se
seguirá efectuando a través de la UII de Automoción y en sesiones dedicadas durante
las jornadas que organice la Plataforma.

Asesorar a las administraciones públicas en la definición de las políticas e
instrumentos de apoyo a la I+D+i Efectuar recomendaciones a las administraciones
locales, regionales y nacionales para definir políticas, proponer líneas prioritarias e
identificar instrumentos de apoyo a la I+D+i, adecuados a los proyectos de los sectores
representados en la Plataforma y sus requerimientos, que faciliten la capacitación de
las empresas al desarrollo e implantación de productos y procesos de primer nivel
internacional, mediante los instrumentos adecuados como pueden ser el Plan Nacional,
la transferencia de investigadores y la coordinación de la red de agentes tecnológicos. 

Asesorar a la administración pública en la elaboración de un plan integral que
tenga en cuenta los requisitos y singularidades del sector de automoción español, las
capacidades y conocimientos de las empresas del sector así como las de los centros
tecnológicos y universidades, las agendas estratégicas de investigación Europeas y
las propias del plan nacional de I+D+i con el fin de asegurar la convergencia de los
programas nacionales y europeos. Este plan integral aseguraría la adecuación del
sector al entorno internacional y definiría una proyección a futuro del mismo. 

Apoyar y promover medidas para el establecimiento de centros de I+D de las
empresas matriz de automoción

Promover el traslado a España de líneas de desarrollo de producto y tecnología
(para competencias específicas y productos nicho) desde los fabricantes de
vehículos y las multinacionales de componentes de automoción.

FORMACIÓN

Analizar la oferta formativa e identificar las carencias y definir los contenidos
necesarios para cubrir las necesidades del sector

Establecer las necesidades de formación del sector de acuerdo con la evolución
tecnológica del automóvil. Analizar la oferta formativa e identificar las carencias
formativas a todos los niveles (técnico, de gestión y de operarios), y los contenidos
necesarios para cubrir las necesidades del sector marcadas por los nuevos
desarrollos tecnológicos (TICs, mecatrónica, nuevos materiales, ecodiseño, nuevos
productos y tecnologías de producción), la potenciación de la gestión de la I+D+i y
la orientación de cada nuevo Plan Nacional de Investigación, Desarrollo Tecnológico
e Innovación de influencia en la Plataforma. 

Asesorar a las administraciones públicas sobre las demandas de formación,
efectuando recomendaciones de actuación al Ministerio de Educación y CCAA
referentes a la revisión y actualización de los planes de estudios, con el fin de incluir
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en los programas de especialización de la formación universitaria (Master y
doctorado) y en el grado superior de formación profesional, contenidos específicos
sobre nuevas tecnologías de aplicación en el sector. También se considera necesario
fomentar el cierre de acuerdos universitarios entre las universidades españolas y las
de los países en que se encuentran implantadas a nivel internacional las empresas
de los sectores representados en la Plataforma, con el fin de facilitar la formación e
integración de personal técnico nativo en dichas empresas, apoyando de esta
manera la globalización de las empresas españolas. 

Divulgación de actividades formativas

Propiciar la divulgación de acciones y actividades formativas organizadas por los
miembros de la Plataforma, así como las necesidades de formación identificadas por
los mismos, para generar el marco necesario de oferta y demanda.

Promover el intercambio de profesionales entre universidades, centros tecnológicos
y empresas y la formación de graduados en centros de desarrollo de automoción

Asegurar la creación de canales de interacción entre la universidad y la industria
en términos de capacitación, especialización, prácticas, formación de especialistas,
proyectos fin de carrera, doctores, así como el intercambio de profesionales entre la
universidad, los centros tecnológicos y las empresas. Es necesario que desde la
universidad se fomente la inquietud por la I+D y la innovación y la gestión de la I+D+i,
mediante la creación de los estudios de especialización oportunos. De esta manera,
se propone establecer mecanismos para fomentar la revalorización de las carreras
profesionales en I+D+i en el sector de automoción, que permitan consolidar equipos
de investigación en centros tecnológicos y empresas, y atraer talento al sector.

NORMALIZACIÓN

Potenciar la participación en la actividad normalizadora relacionada con los
sectores involucrados en la Plataforma

Los miembros de la Plataforma han de participar de manera activa en el desarrollo,
análisis, seguimiento y difusión de las normas en su ámbito de actividad, para
asegurar que las actividades de investigación y desarrollo estén enfocadas desde el
origen a los requerimientos del mercado en el futuro.

Difusión de grupos de trabajo de normalización
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ACUSTTEL 
AEDIVE
AENA
AMETIC
AIICA
AIMEN 
AIMME 
AIMPLÁS
AIN
AMES
ANÁLISIS-DSC
ANDALTEC
ANFAC
ARRÁN AUTOMOCIÓN 
ASCAMM 
AT4 WIRELESS 
AVELE
AYUNTAMIENTO DE GRANOLLERS
AYUNTAMIENTO DE HOSPITALET
AZTERLAN 
BAYSYSTEMS IBERIA 
BESEL 
CALMELL
CEIT
CEMUSA
CENTRO TECNOLÓGICO DE COMPONENTES 
CENTRO TECNOLÓGICO DE TELECOMUNICACIONES DE CATALUÑA – CTTC 
CENTRO ZARAGOZA
CETEMMSA
CIDAUT
CIE AUTOMOTIVE 
CITEAN
COTEPSY
CT INGENIEROS
CTAG 
CTAG-IDIADA

5. ANEXO: MIEMBROS DE LA PLATAFORMA M2F
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CTM CENTRE TECNOLOGIC 
ECO-MOTION
EDERTEK S COOP 
ESM 
ETRA I+D
EXIDE TECHNOLOGIES
FAURECIA INTERIOR SYSTEMS 
FEMP
FICOSA INTERNATIONAL
FITSA 
FRANCISCO ALBERO 
FUNDACIÓN CETENA
FUNDACIÓN CSIC
FUNIBER
GESTAMP 
GH ELECTROTERMIA
GMV SISTEMAS 
GOMAVIAL
GRUPO ANTOLÍN
GRUPO CEGASA
GRUPO COPO
GRUPO SCA
GUARDIA CIVIL
HI-IBERIA 
HOSPITAL UNIV. 12 DE OCTUBRE
IBV
IDEKO
IDIADA
IKERLAN 
INABENSA
INDUSTRIAS PUIGJANER
INGEINNOVA
INSTITUTO TECNOLÓGICO DE ARAGÓN 
INTA
ITE
ITI
ITS ESPAÑA
KLARIUS 
KONIKER
LEAR
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LEITAT
LITEC (TECNOEBRO)
LUREDERRA
MAIER TECHNOLOGY CENTRE S COOP 
MITYC 
MMM
MONDRAGÓN AUTOMOCIÓN S. COOP.
MOVIQUITY
MP TUBOS DE GOMA 
NIT
NÚCLEO
POLICÍA LOCAL DE ZARAGOZA
PRODINTEC
PROMETEO
RACC
ROBERT BOSCH
SAFT
SAINT GOBAIN CRISTALERÍA 
SEAT
SERNAUTO
SICE
SIDENOR I+D
SIEMENS
TECNALIA
TECNOLÓGICO FUNDACIÓN DEUSTO
TEKIA
TEKNIA  
TEKNIKER
TELEFÓNICA I+D 
TELVENT
TENNECO 
UNIV. POLITÉCNICA DE CATALUÑA 
UNIV. POLITÉCNICA DE CATALUÑA - CENIT
UNIV. POLITÉCNICA DE CATALUÑA - CITCEA 
UNIV. POLITÉCNICA DE CATALUÑA - CSIC 
UNIV. POLITÉCNICA DE MADRID 
UNIV. POLITÉCNICA DE MADRID - GATV
UNIV. POLITÉCNICA DE MADRID- INSIA
UNIV. POLITÉCNICA DE VALENCIA - CMT Motores Térmicos 
UNIV. POLITÉCNICA DE VALENCIA – CRIA
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UNIV. POLITÉCNICA DE VALENCIA – Instituto ITEAM
UNIVERSIDAD CARLOS III 
UNIVERSIDAD CARLOS III - ISVA 
UNIVERSIDAD DE ALCALÁ - Dpto. Electrónica
UNIVERSIDAD DE BARCELONA - Fundación Bosch Gimpera 
UNIVERSIDAD DE BURGOS
UNIVERSIDAD DE MÁLAGA-ESCUELA INGENIEROS INDUSTRIALES
UNIVERSIDAD DE MÁLAGA-GRUPO DE INGENIERÍA MECÁNICA 
UNIVERSIDAD DE MONDRAGÓN
UNIVERSIDAD DE SEVILLA - Ingeniería e Infraestructura de Transportes 
UNIVERSIDAD DE VALENCIA - INTRAS
UNIVERSIDAD DE VALLADOLID
UNIVERSIDAD DE ZARAGOZA
UNIVERSIDAD DE ZARAGOZA - CIRCE
UNIVERSIDAD DE ZARAGOZA - OTRI
UNIVERSIDAD JAUME I
UNIVERSIDAD REY JUAN CARLOS
UNIVERSIDAD ROVIRA I VIRGILI 
YOHKON

115


