lnnovacion
sobre ruedas



El automévil del futuro simbolizard sobre
ruedas la sociedad del desarrollo soste-
nible. Asi lo entiende la industria de auto-
mocién, un sector que tras més de un
siglo de avances espectaculares se enfren-
ta ahora a un nuevo desafio: fabricar
vehiculos mds seguros, menos contami-
nantes, més confortables e integrados en
su entorno, lo que sin duda hard que el
automévil del mafiana se parezca al actual
en las formas y poco mis.

Pero para alcanzar este objetivo, y man-
tener asi la privilegiada posicién que hoy
ocupa dentro del contexto internacional,
la industria espafiola de automocién se
estd viendo abocada a realizar desde hace
algunos afios un importante esfuerzo en
investigacién y desarrollo hasta el punto
que hoy es, con gran diferencia, el sec-
tor que mds recursos humanos y econé-
micos destina a la innovacién en Espana.
Segin un informe del Instituto Nacio-
nal de Estadistica (INE), el sector del
automovil acaparé en 2002 el 16,08%
del total invertido en I+D+i por las
empresas espafiolas, que ascendié hasta
los 11.000 millones de euros.

Ademis, el INE destaca que el 27%
de las empresas del sector realizan acti-
vidades de innovaci6n, porcentaje clara-
mente superior al que presenta el total
de la industria de nuestro pais, que
apenas llega al 10%. En este sentido, y
segun se recoge en el libro Presente y
futuro de la industria espaiiola del auto-
movil editado recientemente por la Fun-
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dacion Instituto Tecnoldgico para la
Seguridad del Automévil (FITSA), del
total de estas empresas que investigan un
75% lo hace con alguna colaboracién
externa, fundamentalmente de clientes,
proveedores o ingenierias; algo mds del
50% con los més de medio centenar de
centros tecnolégicos existentes en
Espaiia, y s6lo un 27% con el apoyo de
universidades.

Con todo, y a pesar de la evolucién posi-
tiva seguida estos dltimos afios por el
gasto en I+D en Espafia, éste representa
s6lo el 1% del PIB, muy lejos todavia de
la media europea, que se acercaal 2% y
mucho mds atin del objetivo planteado
en la Cumbre de Barcelona de alcanzar
el 3% del PIB en 2010. Un déficit en I+D
que se debe a una cierta debilidad en el
gasto publico, pero sobre todo en el de
las empresas espafiolas, que en la actua-
lidad asumen poco mas del 50% del total
del gasto en innovacién cuando la media
europea es del 65%.

En la industria del automévil este
esfuerzo inversor en I+D+i se hace
imprescindible si tenemos en cuenta que
el sector utiliza hoy mis de 350 tecno-
logias distintas, casi todas ellas candida-
tas a experimentar significativas trans-
formaciones en los préximos afios. Asi,
areas de investigacion como las que afec-
tan a la seguridad del vehiculo, la sos-
tenibilidad y la reduccién del impacto

EL FRENO A LA
CONTAMINACION
IMPUESTO POR LAS
NUEVAS NORMATIVAS
COMUNITARIAS EN
MATERIA DE MEDIO
AMBIENTE HARA
POSIBLE QUE A FINALES
DE ESTA DECADA CERCA
DE SIETE MILLONES DE
VEHICULOS EN ESPANA
ESTEN MOVIDOS POR
ENERGIAS ALTERNATIVAS

medioambiental, la mejora de los proce-
sos de desarrollo y produccién o la intro-
duccién de la electrénica y de las nuevas
tecnologias se han convertido desde hace
algunos afios en prioritarias para un sec-
tor que no sélo se encuentra afectado por
la constante evolucién de un mercado
cada vez mis globalizado y sometido a
importantes cambios estructurales, sino
también por la creciente presién que
representa la aparicién de nuevas nor-
mas comunitarias.

Segin un estudio de la consultora
alemana MMC recogido por FITSA,
este profundo cambio tecnolégico en
el que se encuentra actualmente inmerso
el automévil hard posible que en un
horizonte de diez afios los coches sean
aproximadamente un 30% mis silen-
ciosos. Del mismo modo, los nuevos
motores y catalizadores permitirin que
la emisién de sustancias nocivas se
reduzcan de un forma dristica, asi como
los consumos, que disminuirdn en un
15%. Los vehiculos tendrdn una mejor
tecnologia, como por ejemplo, visién
nocturna en el parabrisas o programas
de proteccion activa de peatones en los
parachoques. Ademis, el coche del futuro
estard cada vez mds determinado por los
componentes eléctricos y electrénicos,
que aumentarin su actual proporcién a
costa de los componentes mecénicos,
hasta tal punto que se estima que para
entonces el 35% del valor total de un
vehiculo corresponderd a elementos
electrénicos, y una tercera parte al
software que lleve en su interior. Ademis,
las normativas europeas en materia de
seguridad y protecciéon del medio
ambiente obligardn a aligerar el peso de
los automdviles hasta en un 20%, una
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reduccion que sélo serd posible con la
utilizacién de nuevos materiales mds
livianos y resistentes.

Indicadores de obsticulos aun sin
visibilidad directa, sistemas de asistencia
al conductor para prevenir accidentes,
detectores de obsticulos en dngulo
muerto, indicador de defectos en el pro-
pio vehiculo, captadores de sefiales y su
tratamiento, vidrios que se oscurecen,
cdmaras de infrarrojos para penetrar en
la niebla o sofisticados controles de velo-
cidad guiados via satélite, son sé6lo algu-
nas de las grandes innovaciones tecno-
16gicas que marcarin el devenir inme-
diato del automévil.

La mejora de la seguridad, tanto activa
—sistemas que ayudan a evitar un acci-
dente— como pasiva -minimizan las con-
secuencias de un choque-, se ha conver-
tido, en este sentido, en una de las prin-
cipales lineas de investigacién para la
mayoria de los fabricantes de automévi-
les, que centran sus esfuerzos en el per-
feccionamiento de los elementos estruc-
turales de los vehiculos (arquitectura,
equipos de proteccién y retencién y

asientos) y en el desarrollo de sistemas
avanzados de seguridad, como el accio-
namiento electrénico de los controles
(drive-by-wire).

Junto a estas lineas de investigacién,
en el sector se percibe un creciente inte-
rés por las tecnologias que permiten la
mejora de la ergonomia del puesto de
conduccién basadas en la interaccién
hombre-miquina, como el reconoci-
miento de la voz o el uso de dispositi-
vos inteligentes en elementos tradi-
cionales como son los retrovisores o los
sistemas de iluminacién, asi como por
la utilizacién de la telemditica para la
prevencién de colisiones en cruces e
intersecciones.

En la actualidad, y tras la generali-
zacién en pricticamente todos los mode-
los de coches de los sistemas de antiblo-
queo de frenos (ABS), uno de los princi-
pales retos de la seguridad pasa por
extender en el automévil el uso del pro-
grama electrénico de estabilidad (ESP),
un gran desconocido todavia para el gran
publico, pero cuya incorporacién de serie
en los coches evitarfa cerca de 400 muer-
tes al afio en Espaiia, segtin un reciente
estudio del Instituto de Seguridad del

Vehiculo dependiente de la Asociaciéon
Alemana de Empresas Aseguradoras
(GDV).

Sea como fuere, lo cierto es que todos
los expertos coinciden en sefialar que la
implantacién de éstos y otros sistemas,
como puede ser el freno eléctrico, junto
a otras iniciativas para la proteccién de
los usuarios de carretera mas vulnerables
(peatones y ciclistas) y la cooperacién
estrecha entre todas las partes implica-
das, son esenciales para lograr el ambi-
cioso objetivo establecido en el Progra-
ma de accién de seguridad adoptado el
pasado afio por la Comisién Europea de
reducir a la mitad las muertes en carre-
tera para 2010 en Europa.

Del mismo modo, la reduccién del
impacto medioambiental se ha conver-
tido en otra de las lineas estratégicas de
la investigacion y desarrollo, un objetivo
que, por otro lado, se estd viendo fuer-
temente apoyado por diferentes proyec-
tos europeos y el establecimiento de nue-
vas directivas europeas de obligada tras-
posicién al ordenamiento de los distin-
tos paises en los préximos afios.

En unos pocos afios se popularizardn los coches con dos moto-
res. Uno eléctrico con el que aguantar mejor los atascos y moverse
limpiamente por la ciudad, y otro de explosion para las distan-
cias largas y recargar las baterfas del primero. No son autos locos,
sino vehiculos hibridos, llegados de Japén, y que podrian ser el
anticipo de los de hidrégeno, llamados a ser los grandes prota-
gonistas de la segunda mitad de este siglo, o quizd antes.

Y es que, a diferencia de lo que ocurre con la mayoria de los
prototipos que se pueden contemplar en los grandes salones
del automévil, que no llegan al concesionario, los coches hibri-
dos ya estdn en la calle. Aunque en Europa su presencia es
todavia testimonial —por el momento sélo se comercializan dos
modelos de dos marcas japonesas—, en el mercado nip6n y esta-
dounidense sus ventas empiezan a ser significativas, una tenden-
cia que se espera se traslade muy pronto también al mercado euro-
peo, donde se estima que en 2010 estos vehiculos supondrin el
3% de las ventas, con unas 450.000 unidades.

A esta moda de Oriente se sumardn en los préximos afios
la mayoria de los fabricantes europeos, muchos de los cuales
ya han anunciado que a finales de esta década venderdn sus mode-
los hibridos. Pero, ¢cuiles son las ventajas de estos coches? Prin-
cipalmente que no necesitan conectarse a la red para recargar
las baterfas y que pueden circular con uno u otro motor indis-
tintamente, o incluso con los dos a la vez, en funcién siempre de
las circunstancias del trifico y de la potencia demandada por el
conductor. Ademds, consumen y contaminan menos y pueden
repostar en cualquier gasolinera.
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Aun asi, todo apunta a que el futuro de la automocién ven-
drd marcado por el hidrégeno. Si las previsiones se camplen,
en tres o cuatro décadas los coches s6lo soltaran vapor de agua
por sus tubos de escape y las ciudades serdn, en consecuencia,
mids limpias y silenciosas. Pero para ello, todavia habri que lle-
nar primero el subsuelo urbano de una nueva red de tuberias que
transporten el hidrégeno. Pero a sus innegables ventajas —es abun-
dante y no emite gases contaminantes cuando se usa como com-
bustible para generar electricidad—, que entre otras cosas han
hecho que la UE se decida por fin a sumarse a la carrera inves-
tigadora en tecnologias relacionadas con el hidrégeno, iniciada
hace ya afios por EE.UU. y Japén, también hay que contrapo-
ner algin que otro inconveniente. En primer lugar, que, aunque
es el elemento mds abundante en todo el universo, la obtencién
de hidrégeno no resulta ficil ni barata, al menos si se utilizan
combustibles fésiles para obtenerlo, principalmente del car-
bén. Ademds, es necesario instalar hidrogeneras para que los vehicu-
los puedan repostar.

Con todo, hoy ya se pueden ver por Madrid y Barcelona
autobuses que circulan equipados con pilas de combustible que
utilizan hidrégeno como energfa. Aunque con una autonomifa
limitada de ocho horas y un coste de fabricacién de 180.000
euros, la puesta en circulacién de estos autobuses forma parte
del proyecto CUTE (Clean Urban Transport for Europe)y City-
cell, ambos auspiciados por la Comisién Europea, que prevé que
el hidrégeno abastecerd, aproximadamente, el 10% de la auto-
mocién en Europa en 2020.
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SE ESTIMA QUE EN UN HORIZONTE DE DIEZ ANOS EL 35%
DEL VALOR TOTAL DE UN VEHICULO CORRESPONDERA

A COMPONENTES ELECTRONICOS Y UNA TERCERA PARTE AL
SOFTWARE QUE LLEVE EN SU INTERIOR

Asi, la investigacién en esta apartado
se dirige tanto al aumento de la eficien-
cia de los motores de combusti6n interna
y a la disminucién de sus emisiones
como al desarrollo de propulsores con
fuentes de energia alternativas a los
actuales combustibles (se estima que al
final de estd década unos siete millones
de vehiculos en Espafia estarin movidos
por energfas alternativas, GLP, hidré-
geno, pilas de combustible, baterias eléc-
tricas...).

La industria del automévil se queja,
sin embargo, de que sus esfuerzos por
reducir las emisiones de gases contami-
nantes no tienen la repercusion deseada.
Y eso a pesar de que, aunque nadie niega
que uno de los mayores problemas del
automovil sea su naturaleza contami-
nante, lo cierto es que el coche es tan sélo
uno de tantos artilugios inventados por
el hombre cuyo empleo tiene efectos
negativos en el medioambiente. Tal es
asi que, segtin la Enviromental Protec-
tion Agency, el trifico sélo es respon-
sable del 5% de la contaminacién atmos-
férica y no llega a generar el 10% de
los agentes contaminantes del efecto
invernadero.

Segin la Asociacién Espafiola de
Fabricantes de Automéviles y Camiones
(ANFAC), la patronal europea de fabri-
cantes (ACEA) asumi6 de manera volun-
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taria en 1998, y nombre de todas las mar-
cas, el compromiso de que en 2008 las
emisiones medias de CO, de todos los
modelos nuevos de automéviles se situara
en 140 gr/km, lo que representaria una
reduccion del 25% respecto a 1995. A
fecha de hoy, ANFAC sostiene que este
compromiso se ha traducido ya en una
reduccién de 35 millones de toneladas de
CO,, contribuyendo de manera decidida
al logro de los objetivos fijados por la UE
en el marco del Protocolo de Kioto. En
Espafia, ANFAC asegura que mientras
que las emisiones de CO, han aumentado
un 38% desee 1990 y Economia prevé
crecimientos del 58% para 2012, los fabri-
cantes de automéviles ya pusieron en 2001
en el mercado nacional vehiculos que emi-
tian de media un 10% menos que los que
comercializaban seis afios antes.

Por otro lado, la aparicién de la
Directiva de Vehiculos Fuera de Uso,
relativa a la prevencién de residuos pro-
cedentes de vehiculos y a la reutilizacién,
reciclado y otras formas de valorizacién
de los vehiculos al final de su vida atil y
sus componentes, ha determinado que la
industria de la automocién dedique cre-
cientes esfuerzos a mejorar la reciclabi-
lidad y reutilizacion de los materiales
de los vehiculos. Aunque en la actualidad
ya se estd reciclando el 75% del peso total
de los coches que llegan al desguace

(en Espana se dan de baja unos 700.000
vehiculos al afio con tendencia a subir
hasta los 850.000 en los préximos afios),
esta normativa exige que en enero de 2006
el 85% del peso del vehiculo ha de poderse
valorizary el 80% reutilizar y reciclar, por-
centajes que en 2015 deberdn aumentar
hasta el 95 y 85%, respectivamente.

Las innovaciones tecnol6gicas han hecho
igualmente posible que los tiempos en
los que el hierro y la madera eran los
materiales predominantes en la cons-
truccién de un coche sean ya parte de
la historia. Ahora se habla del magnesio,
del aluminio, de las fibras de carbono, de
los plésticos y composites e, incluso, del
aire, presente en un 95% en un nuevo
material —espuma de aleacién de alumi-
nio— en el que Estados Unidos, Alema-
nia, Jap6n y Francia trabajan en la actua-
lidad y que permitiria, caso de que final-
mente se llegara a comercializar, reducir
dristicamente el peso de los vehiculos.

La industria, en cualquier caso, busca
ese elemento que sea duro, resistente,
ligero, flexible, eldstico, silencioso, barato
y, a la vez, ecol6gico para cumplir asi con
las exigentes normativas europeas en esta
materia. Asi, se trabaja en nuevos pldsti-
cos que puedan ser mds y mejor reci-
clados, en aleaciones metilicas, piezas
biocomponentes (plastico-metal) y en
tecnologias de unién de elementos (adhe-
sivos y soldaduras).

Al mismo tiempo, y en el drea de
mejora de procesos, el sector de auto-
mocién busca reducir los plazos y costes
de todas las fases del ciclo de vida de
los vehiculos, con la aplicacién extendida
de las tecnologias de informacién para
el intercambio de datos. En este sentido,
la investigacion se orienta a diversos cam-
pos, desde la utilizacién de plataformas
electrénicas para la subasta de proyec-
tos, hasta la identificacién electrénica de
los vehiculos mediante chips internos,
pasando por los sistemas de asistencia al
disefio y produccion (cax y simulacion),
el establecimiento de estrategias de nor-
malizacién de los vehiculos (plataformas
y médulos) y el desarrollo de nuevas tec-
nologias de produccién.

En esta ingente tarea investigadora, para
la que la Administracién central tiene
previsto destinar 305 millones de euros
entre el periodo 2004 y 2007, segtn
anunci6 en marzo pasado el, por enton-
ces, director de Politica Tecnolégica, y
en la que todos coinciden que la indus-
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tria de componentes debe jugar, y de
hecho juega, un papel preponderante,
también serd significativa la actividad que
desempeiien los centros tecnolégicos
espaifioles.

Segun FITSA, en nuestro pais exis-
ten en la actualidad més de 60 centros
tecnolégicos relacionados con el sector
de la automocién, algunos de ellos con
actividad especifica para el sector, que
gestionan un presupuesto total de unos
200 millones de euros, de los que mis de
la mitad se destinan a I+D, algo mds
del 7% a difusién y transferencia tecno-
16gica, y el resto a actividades de forma-
cién, asesoramiento tecnolégico y otros
servicios.

El futuro de la automocion

Con todo, parece claro que, con ser con-
siderables, las inversiones en I+D+i en el
sector de la automacion en Espaiia tie-
nen que aumentar si es que queremos
reducir la brecha que todavia nos separa
de nuestros socios comunitarios. De un
lado, con un mayor esfuerzo inversor por
parte de las empresas y la creacion de mds
centros de I+D+i privados y, de otro, con
una mejor aplicacién prictica y eficacia
de los instrumentos publicos de apoyo
actualmente existentes y una investiga-
cién publica que aparezca més conectada
a las necesidades de investigacion apli-
cada que tienen las empresas del sector.

Segin FITSA, el futuro del I+D del
sector de la automocién espafiol depen-
derd en buena medida de la permanen-
cia en nuestro pais de los grandes pro-
veedores. Apoyar a estos proveedores,
sean de capital nacional o no, es, a su jui-
cio, fundamental para contribuir al de-
sarrollo de empleo cualificado y estimu-
lar el impulso y aplicacién de nuevos
conocimientos.

Ademds, y como no podia ser de otra
manera, el apoyo a los fabricantes cons-
tituya una prioridad, por el efecto que
éstos tienen como impulsores y dinami-
zadores del desarrollo tecnolégico del
tejido industrial local. En este sentido,
esta fundacién estima que las adminis-
traciones pueden desempefiar un impor-
tante papel, apoyando los esfuerzos
que las empresas realizan para conseguir
la asignacidn a sus fibricas de nuevos
modelos de gama superior con todos los
medios a su alcance. Retener en Espaiia
a los fabricantes instalados es vital para
garantizar la continuidad del sector.

Y es que en juego estd que la indus-
tria del automévil en nuestro pais conti-
nide como una de las mds importantes del
mundo.
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INTERNET

Fundacion Instituto Tecnoldgico para la Seguridad del

Automovil
http://www.fundacionfitsa.org

Centro de Investigacion y Desarrollo del Automovil Cidaut

http://www.cidaut.es

Instituto Universitario de Investigacion del Automovil
http://www. insia.up,m.es

Otros sitios de interés
http://www. idiada.es

http://www.ctag.com

http://www.stauto.org

http://www.anfac.es

http://www.serrnauto.es

http://www.aeh2.org

http://www.asepa.es

http://www.ideauto.com



