
Panorama del sector automoción 
 

1 
 

 

 
 
 
 

Panorama del 
sector automoción 
Ante el reto del coche eléctrico y digital 
Abril 2019 



Panorama del sector automoción 
 

2 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Recientemente ANFAC ha publicado la estadística de matriculaciones de vehículos ligeros en 
España, con una reducción del 4,3% en el mes de marzo y del 6,9% en el acumulado del primer 
trimestre de 2019. 

Por otro lado, en el mes de marzo de este año 2019 hemos visitado las fábricas de automóviles 
de Volkswagen en Pamplona y de Renault en Palencia con la organización de CEOE-CEPYME 
Cantabria. 

Las dos enormes plantas son líderes en su producto, entregan una producción de 
aproximadamente 300.000 vehículos al año, y representan la punta de lanza de la tecnología 
industrial en España. 

Así que parece un buen momento para hablar del sector automoción, tan importante en 
nuestro país, inmerso en un momento de grandes cambios.  

Veamos estos apartados: 

 Panorama del sector automoción: ¿miedo a cambiar de coche? 
 El reto del coche eléctrico y la respuesta de los 48V. 
 El fantasma del coche digital que asusta a los fabricantes. 
 La experiencia de las fábricas de VW Pamplona y Renault Palencia. El Total Kitting de 

Renault. 
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Breve panorama del sector automoción 

Si los datos publicados por ANFAC sobre las matriculaciones en febrero de 2019 hacían 
presagiar un mal comienzo de año, con una reducción del 8,4% en el acumulado anual, y la 
concatenación de seis meses de caídas, el mes de marzo no ha hecho sino confirmar la 
tendencia, sumando una reducción en este mes del 4,3%, y un 6,9% en el acumulado anual. 

 

Matriculaciones de turismos en España. Fuente: ANFAC datos 1T 2019 

El detalle de las matriculaciones en Comunidades Autónomas en la categoría de Turismos 
presenta unas diferencias espectaculares, destacando regiones como Baleares o Cantabria, en 
donde la reducción de ventas es tremenda, ya que se pierde un 29,8% y un 19,4% del mercado, 
respectivamente. 

 

Matriculaciones de turismos por CCAA. Fuente: ANFAC datos 1T 2019 

 

Si miramos fuera de nuestras fronteras, en todo el mundo se demanda ‘el invento que cambió 
el mundo’, si bien después de siete años de crecimiento, las ventas se han estancado en 2018, 
a causa de la menor demanda en China y de la transición a nuevos modelos en Europa por 
aplicación del protocolo WLTP de medición de emisiones.  
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Ventas mundiales de vehículos y de VW. Fuente: VW Presentación resultados 2018 

La cifra mundial alcanzó los 93 millones de unidades, con los diez primeros fabricantes 
vendiendo 70 millones de unidades, y un trío de cabeza representado por los grupos 
Volkswagen, Toyota y Renault-Nissan, que supera los 10 millones de unidades. Estupendo, 
porque las fábricas visitadas pertenecen a dos de esos grupos. 

 

Ranking de 12 mayores grupos de fabricantes de vehículos. Fuente: Focus2move  
(https://focus2move.com/world-car-group-ranking/) 
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En el ranking hay una gran prevalencia de fabricantes occidentales o japoneses, pero si 
continuamos más abajo, aparece una larga lista de fabricantes chinos con ventas que van 
desde los 2,2 millones de Geely hasta los 400.000 de BYD. 

La fabricación de automóviles ligeros es una de las industrias más competitivas. En un coche, 
que ocupa una superficie de unos 8 metros cuadrados, podemos encontrar más componentes, 
materiales valiosos, cableado, líneas de código informático y cumplimiento normativo que en 
cualquier otro producto de consumo fabricado por el hombre 

Debido a esa fuerte competitividad, el sector del automóvil es menos rentable que otros, algo 
de lo que se quejan sus accionistas. Por ejemplo, el retorno medio que lograba un inversor en 
el índice S&P 500 del 2011 al 2016 era del 14,8%, mientras que un inversor en los 10 mayores 
fabricantes de automóviles (OEMs) no superaría el 4% de rentabilidad. 

 

Margen de EBIT/Ventas de 10 mayores fabricantes. Fuente: PwC 

El ajuste de márgenes es tan importante que en el año 2018, Renault obtuvo un margen de un 
euro en su negocio financiero por cada dos euros de margen logrados con la fabricación. 
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Margen de las operaciones por área de actividad. Fuente: Renault resultados 2018 

 

Históricamente, los grandes fabricantes de vehículos ligeros han sido capaces de afrontar 
grandes cambios. Por ejemplo el reto de la calidad que impusieron los japoneses. La seguridad 
ha sido otra de las grandes mejoras del sector. La reducción de costes se ha logrado con un 
aumento de la concentración y colaboración sectorial y una fabricación eficiente en 
coordinación con los proveedores. Y la flexibilidad para lograr una gran personalización de los 
productos es un hecho. Se puede ver en las fábricas, ya que cada coche que sale de la línea de 
producción (cada 55 segundos en Pamplona y cada 58 segundos en Palencia), es diferente. 
Incluso se ha resuelto con gran éxito la amenaza china, con filiales en ese país y una estricta 
exigencia normativa que ha cerrado el mercado occidental a los coches chinos. 

Pero ahora los grandes fabricantes están preocupados. El motivo es que se acercan nuevos 
retos, pero esta vez vienen todos juntos, no de uno en uno. 

 

GRANDES RETOS DEL SECTOR DE LA AUTOMOCIÓN 

La lista de retos es muy larga, pero para simplificar los agrupamos en dos: 

 El reto del coche eléctrico para reducir las emisiones. 
 El reto del coche autónomo, conectado y alquilado. 
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El reto del coche eléctrico y la respuesta de los 48V 

¿Cuál de los dos retos preocupa más a los fabricantes? Después de visitar las enormes fábricas, 
de ver que TESLA vale más en bolsa que cualquier otra firma, y de saber que en China se 
vendieron 750.000 coches eléctricos, quizás se pudiera pensar que el coche eléctrico es el gran 
reto. 

En realidad no, el coche eléctrico es la parte más fácil para los grandes fabricantes. 

Esto se debe a que la velocidad posible de adaptación de los fabricantes es bastante mayor 
que la velocidad de cambio que se va a producir en el mercado (un cambio limitado por las 
infraestructuras de recarga y por un precio de los vehículos de combustión mucho más bajo). 

A medio plazo, incluso el coche eléctrico (BEV) se percibe como una oportunidad para 
aumentar los beneficios, una vez que se aplique el correspondiente coste a las emisiones de 
CO2 de los vehículos de combustión interna (ICE). Esto se representa en el siguiente gráfico 
conceptual de Volkswagen. 

 

Beneficios futuros por tipo de gama. Fuente: VW Presentación resultados 2018 (conceptual) 

Según VW la convergencia de costes se producirá más o menos en 2023 y según Renault será 
en los años 2024 o 2025. 

En todo caso, el reto del coche eléctrico plantea tres grandes cuestiones:  

 Cómo reducir capacidad y hacer la transición en la cadena de producción de los OEMs, 
dado que los EV son un 30% más sencillos de producir. 

 Dónde conseguir las baterías que utilizan estos vehículos, al menos a la misma 
velocidad y coste que nuestros competidores. 

 Cómo contentar a las autoridades públicas que han puesto a los coches en el punto de 
mira de las políticas de reducción de emisiones. 
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Y los tres retos tienen respuestas relativamente sencillas, y sobre todo controlables. 

La capacidad de producción, medido principalmente en términos de personal empleado, se va 
a reducir progresivamente en los próximos años. El proceso ya ha comenzado con reducciones 
de plantillas en los principales fabricantes, afectando principalmente al área de fabricación del 
tren motriz, ya que la cabina de los vehículos no va a sufrir tantos cambios. 

Un par de números sencillos con las baterías: éstas tienen un alto coste, de aproximadamente 
200 dólares por Kwh. Con un consumo medio de unos 15-20 kW/h cada 100 kilómetros, un 
coche eléctrico requiere de entre 60 y 90 kWh de baterías para lograr una autonomía de entre 
350 a 450 kms. Eso significa un coste de baterías que va desde los 12.000 dólares en un Nissan 
Leaf a los 18.000 en un Tesla S, en ambos casos con la mayor capacidad. Un coste muy 
relevante. El coche eléctrico y sus baterías representan por tanto un enorme coste que se 
traslada desde las propias fábricas de motores térmicos (como la de VW en Pamplona y la de 
Renault en Valladolid) a las fábricas de baterías. 

La provisión de baterías es por tanto una cuestión estratégica y está en el pipeline de los 
fabricantes. Se cuenta para ello a veces con proveedores externos, como demuestra la 
reciente venta de la línea de baterías de Nissan a la china Envision, o la confianza de Renault 
en la coreana LG, y a veces con proveedores internos, como quiere hacer VW en su fábrica de 
Polonia, o como hace Tesla con su Gigafactoría.  

Las autoridades públicas debieran mirar con lupa todo lo referente a los componentes 
nacionales o al menos europeos de estas baterías, y a las compensaciones que los fabricantes 
pueden obtener de los proveedores chinos, japoneses o coreanos, antes de subsidiar la 
compra de un componente tan valioso fabricado en el extranjero. 

En cuanto a la reducción de emisiones, es cierto que hay un cierto histerismo como el que se 
observa en el borrador del Plan de Transición Energética de España (PNIEC1) presentado en 
febrero de 2019.  

El sector del transporte recoge una gran parte de los objetivos de ahorro energético, 
incluyendo medidas de ‘cambio modal’ que para ser más claros significa extender las zonas 
centrales de acceso limitado en el 2023 incluso a localidades de 50.000 habitantes. 

                                                           
1 https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/participacion-publica/marco-estrategico-energia-y-clima.aspx 
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Objetivos de eficiencia energética y nota sobre restricciones de tráfico. Fuente: borrador PNIEC 
febrero 2019 

El mecanismo para contentar a las autoridades públicas
fabricantes son las diferentes modalidades de 

La solución más cercana son los modelos ‘mild
que por un modesto coste otorgan la ansiada pegatina ‘ECO’
Hyundai, el Tucson mild-hybrid de 48V, deja bien claro cuál es el mensaje que debe 
equipo de marketing. 

Publicidad on-line de Hyunday de modelo mild

Objetivos de eficiencia energética y nota sobre restricciones de tráfico. Fuente: borrador PNIEC 

mecanismo para contentar a las autoridades públicas, a los clientes y a los propios 
fabricantes son las diferentes modalidades de vehículos híbridos.  

son los modelos ‘mild-hybrid’ o de ‘48V’ (hibridación ligera o liviana)
que por un modesto coste otorgan la ansiada pegatina ‘ECO’. La publicidad de este modelo de 

hybrid de 48V, deja bien claro cuál es el mensaje que debe 

 

line de Hyunday de modelo mild-hybrid. Marzo 2019 en medio on

9 

 

Objetivos de eficiencia energética y nota sobre restricciones de tráfico. Fuente: borrador PNIEC 

, a los clientes y a los propios 

(hibridación ligera o liviana), 
publicidad de este modelo de 

hybrid de 48V, deja bien claro cuál es el mensaje que debe utilizar el 

hybrid. Marzo 2019 en medio on-line España. 
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La fábrica de Renault de Palencia ya se está preparando para fabricar unidades con esta 
tecnología, que hoy mismo está presente en el modelo Scenic2. VW tiene previstas iniciativas 
similares. 

Estos modelos mild-híbridos tienen un generador-motor eléctrico que no es capaz de mover el 
coche por sí solo, y una batería de escasa capacidad (menos de 0,5 kWh) que sirve 
principalmente para alimentar los sistemas accesorios del vehículo y para ayudar al coche a 
arrancar y a llanear ‘a vela’ (‘coasting’ en inglés). Se acopla a motores de gasolina o diesel y a 
cambios automáticos o manuales.  

Es una solución mucho más práctica que los verdaderos híbridos (‘full hybrid’ como  los de 
Toyota), que en términos de coste toman lo peor de los dos mundos: todo el coste de un 
motor térmico con su parafernalia y gran parte del coste de un coche eléctrico (motor eléctrico 
acoplado a la transmisión con 40 o más CV, y batería de 200V y unos 1,5 kWh). Un buen 
artículo sobre los tipos de vehículos híbridos aquí3. 

La historia de los mild-hybrid es muy interesante. Originalmente pensados para electrificar 
sistemas accesorios del coche (como la bomba del agua o la del aire acondicionado), 
reduciendo correas en el motor térmico y mejorando su funcionamiento, y otorgando una gran 
capacidad eléctrica para el futuro digital, este sistema se puede encontrar en berlinas de gama 
muy alta como el Audi A8 iHEV. Sin embargo, parece que los turismos más modestos son los 
que más se van a beneficiar de esta tecnología, principalmente por el acceso a la etiqueta 
ECO a un bajo coste. 

Para terminar, y ante la pregunta “¿qué coche me tengo que comprar?”, la verdad es que 
sumando la brutal afirmación del Ministerio para 2023 y el enorme cambio en modelos mild-
hybrid en unos meses, lamentamos decir que posiblemente lo mejor es esperar un poco, salvo 
que no se tenga previsto visitar ninguna localidad de más de 50.000 habitantes en los 
próximos años con el vehículo propio, claro. 

  

                                                           
2 https://www.autobild.es/pruebas/renault-scenic-30667/energy-dci-110cv-hybrid-assist-zen 
3 https://www.autofacil.es/coches-electricos-e-hibridos/2018/01/26/coches-hibridos-hay/42483.html 
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El fantasma del coche autónomo, conectado y alquilado

Este apartado, a veces llamado el reto ‘digital’, es 
grandes fabricantes. En concreto, los OEMs y sus gigantescas fábricas temen que se repita el 
fenómeno de la telefonía móvil, donde Nokia, Ericsson y Motorola, con sus fantásticos 
motrices’ de radio comunicación se vieron sobrepasados y fagocitados por unos 
programadores de Google y Apple que inventaron todo tipo de usos diferentes para los smart
phones. 

Al contrario que en la transición eléctrica, 
van a demandar realmente los clientes en la interacción digital con sus vehículos? ¿Se va a 
ceder cuota de beneficio a las plataformas digitales para que se vendan nuestros modelos? ¿Es 
posible que vuelva el mito del ‘co
con la planta motriz eléctrica? ¿De verdad las nuevas generaciones van a optar por el 
arrendamiento del coche compartido…. hay que competir también con los bancos y los 
especuladores financieros? ¿La conducción autónoma va a destruir el placer de conducir

Para ser más ilustrativo, incluimos
experimento de Toyota con Amazon y su asistente de voz Alexa, que se puede ver en este 
vídeo4:  

Interpretación cómica de Alexa y un conductor. Fuente: Ellentube

Aprovechamos para hacer un inciso sobre 
va a implantar, sino que la conducción asistida
cuarenta años vamos a ver tantos coches 
trotando en nuestras calles. Y 

                                                          
4 https://youtu.be/0HugGCoK7m0

del coche autónomo, conectado y alquilado

, a veces llamado el reto ‘digital’, es el que verdaderamente preocupa
En concreto, los OEMs y sus gigantescas fábricas temen que se repita el 

fenómeno de la telefonía móvil, donde Nokia, Ericsson y Motorola, con sus fantásticos 
motrices’ de radio comunicación se vieron sobrepasados y fagocitados por unos 
programadores de Google y Apple que inventaron todo tipo de usos diferentes para los smart

Al contrario que en la transición eléctrica, la sensación es de falta de control. ¿Qué es lo que 
van a demandar realmente los clientes en la interacción digital con sus vehículos? ¿Se va a 
ceder cuota de beneficio a las plataformas digitales para que se vendan nuestros modelos? ¿Es 
posible que vuelva el mito del ‘coche clónico’, como las carcasas de los PCs, algo más sencillo 
con la planta motriz eléctrica? ¿De verdad las nuevas generaciones van a optar por el 
arrendamiento del coche compartido…. hay que competir también con los bancos y los 

? ¿La conducción autónoma va a destruir el placer de conducir

incluimos esta foto de una cómica noticia sobre un posible 
experimento de Toyota con Amazon y su asistente de voz Alexa, que se puede ver en este 

ción cómica de Alexa y un conductor. Fuente: Ellentube 

para hacer un inciso sobre la conducción autónoma. Creemos que
la conducción asistida va a ser obligatoria. Dentro de treinta 

años vamos a ver tantos coches libres en la carretera como hoy vemos 
Y nos atrevemos a explicarlo por una perspectiva de género

                   
https://youtu.be/0HugGCoK7m0 
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del coche autónomo, conectado y alquilado. 

preocupa a los 
En concreto, los OEMs y sus gigantescas fábricas temen que se repita el 

fenómeno de la telefonía móvil, donde Nokia, Ericsson y Motorola, con sus fantásticos ‘trenes 
motrices’ de radio comunicación se vieron sobrepasados y fagocitados por unos creativos 
programadores de Google y Apple que inventaron todo tipo de usos diferentes para los smart-

. ¿Qué es lo que 
van a demandar realmente los clientes en la interacción digital con sus vehículos? ¿Se va a 
ceder cuota de beneficio a las plataformas digitales para que se vendan nuestros modelos? ¿Es 

, como las carcasas de los PCs, algo más sencillo 
con la planta motriz eléctrica? ¿De verdad las nuevas generaciones van a optar por el 
arrendamiento del coche compartido…. hay que competir también con los bancos y los 

? ¿La conducción autónoma va a destruir el placer de conducir? 

esta foto de una cómica noticia sobre un posible 
experimento de Toyota con Amazon y su asistente de voz Alexa, que se puede ver en este 

 

Creemos que no solo se 
. Dentro de treinta o 

hoy vemos caballos 
perspectiva de género: todo 



Panorama del sector automoción 
 

12 
 

el sistema actual de tráfico y los propios coches están diseñados por hombres. La influencia de 
las mujeres va a imponer nuevos objetivos, como por ejemplo: 

 La persecución de la cifra de cero fallecidos e incluso de cero heridos en accidentes de 
tráfico. 

 La máxima eficiencia en el uso de las colapsadas vías públicas, que va a convertir los 
coches en ordenados y no contaminantes vagones de un virtual sistema coordinado. 

 La búsqueda de la mayor comodidad en el uso de los coches, a los que vamos a pedir 
que sepan dónde queremos ir antes de pedírselo. 

En suma, el que quiera pisar el acelerador libremente se tendrá que ir a un circuito, y esto 
representa un gran reto para las marcas, que van a tener que ofrecer otros valores en sus 
coches. 

Los OEMs son plenamente conscientes de esto, y en la presentación anual de VW, además de 
insistir en su preparación para el coche eléctrico, se confirma que el menos sus coches estarán 
preparados para dar servicios digitales con un Software Stack propio, y ofreciendo una 
identidad digital única a sus clientes para acceder a servicios de coche compartido, parkings, 
recarga eléctrica, rutas, etc. 

 

Software Stack propio de VW. Fuente: VW Presentación resultados 2018 

Los grandes fabricantes de componentes de automoción también han puesto el punto de mira 
en la tecnología. Hace unos meses, el grupo Bosch sorprendió a los cántabros vendiendo su 
división de generadores eléctricos. Parece un movimiento incoherente dado el futuro del 
coche eléctrico, pero no hace sino confirmar que el motor eléctrico, inventado hace más de 
cien años, se considera un commodity, y que lo importante está en el resto de componentes y 
servicios electrónicos. 

Ante este reto y la atracción de los consumidores hacia nuevos proveedores, toca volver la 
mirada hacia alguna característica del marketing más tradicional, como es la fidelidad de los 
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clientes. Comparado con otros, el sector del automóvil tiene un ratio de fidelidad medi
una tasa de repetición de marca en torno al 
españoles dejan de llevar su coche al fidelizador concesionario oficial después de solo dos 
años). 

Como en cualquier otro producto de consumo duradero, los indicadores de fidelidad está
vinculados con el buen funcionamiento del producto, la calidad del servicio post
aportado, y por supuesto con factores emocionale
marketing, a largo plazo son los más difíciles de copiar.
de cambio, que en el sector automoción están poco presentes, pero que en otros productos 
son vitales gracias a mecanismos de ‘lock
Amazon). 

En datos publicados en Estados Uni
mejores ratios de fidelidad, tanto en vehículos comunes como en la categoría de lujo.

Marcas con fidelidad del 30% o menor pueden verse en graves dificultades
proveedores de soluciones te
potentes mecanismos de ‘cautividad’ de sus clientes, comiencen a dirigirse a esos grupos 
específicos. 

                                                          
5 https://static.ed.edmunds-media.com/unversioned/img/industry
report.pdf 

Comparado con otros, el sector del automóvil tiene un ratio de fidelidad medi
etición de marca en torno al 45% (en España solo un 23%, ya que muchos 

españoles dejan de llevar su coche al fidelizador concesionario oficial después de solo dos 

Como en cualquier otro producto de consumo duradero, los indicadores de fidelidad está
vinculados con el buen funcionamiento del producto, la calidad del servicio post
aportado, y por supuesto con factores emocionales, que, como saben los que
marketing, a largo plazo son los más difíciles de copiar. Otro factor importante son los 

, que en el sector automoción están poco presentes, pero que en otros productos 
son vitales gracias a mecanismos de ‘lock-in’ (quizás por eso Ford acaba de contratar al CFO de 

En datos publicados en Estados Unidos por Edmunds5, las marcas japonesas son las que lograr 
mejores ratios de fidelidad, tanto en vehículos comunes como en la categoría de lujo.

Marcas con fidelidad del 30% o menor pueden verse en graves dificultades cuando los 
iones tecnológicas como Google, Apple o Amazon, que han desarrollado 

potentes mecanismos de ‘cautividad’ de sus clientes, comiencen a dirigirse a esos grupos 

                   
media.com/unversioned/img/industry-center/analysis/2018-edmunds
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Comparado con otros, el sector del automóvil tiene un ratio de fidelidad medio, con 
ya que muchos 

españoles dejan de llevar su coche al fidelizador concesionario oficial después de solo dos 

Como en cualquier otro producto de consumo duradero, los indicadores de fidelidad están 
vinculados con el buen funcionamiento del producto, la calidad del servicio post-venta, el valor 

los que se dedican al 
r importante son los costes 

, que en el sector automoción están poco presentes, pero que en otros productos 
quizás por eso Ford acaba de contratar al CFO de 

on las que lograr 
mejores ratios de fidelidad, tanto en vehículos comunes como en la categoría de lujo. 

cuando los 
, que han desarrollado 

potentes mecanismos de ‘cautividad’ de sus clientes, comiencen a dirigirse a esos grupos 
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Repetición de marca en Estados Unidos-segmento mainstream. Edmunds 2018 

 

Repetición de marca en Estados Unidos-segmento premium. Edmunds 2018 

Es curioso ver que las marcas de lujo, en Estados Unidos, tienen clientes menos fieles que las 
marcas generalistas. Sin duda un trozo de la tarta muy goloso para algunas compañías 
tecnológicas. 

En suma, un fenómeno muy interesante que provoca ciertos escalofríos después de visitar las 
enormes fábricas. Así que vamos a hablar un poco de las fábricas. 
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Fábrica de VW en Pamplona y de Renault en Palencia 

Debemos mencionar que en las fábricas no es posible hacer fotos, así que todas las aquí 
publicadas están obtenidas de medios públicos. También que los datos ofrecidos en la visita 
han sido muy básicos. Este artículo tampoco pretende diseccionar temas de manufacturing ni 
hacer una comparación detallada entre las plantas, ya que no contamos con datos para 
hacerlo. 

Lo primero una foto de las fábricas, cortesía de Google: 

 

VW Landaben – Pamplona 

 

RENAULT Palencia 
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En ambos casos se trata de grandes plantas con una gran integración de actividades, aunque 
en Palencia no se fabrican motores. 

En la fecha la visita, las fábricas producían estos modelos: 

Volkswagen: 

 Polo https://www.km77.com/coches/volkswagen/polo/2018/5-puertas/informacion 

 T-Cross  https://www.km77.com/coches/volkswagen/t-cross/2019/estandar/informacion  

Renault: 

 Megane https://www.km77.com/coches/renault/megane/2016/berlina/informacion 
 Kadjar  https://www.km77.com/coches/renault/kadjar/2019/estandar/informacion   

 

Como aspecto muy positivo, las dos fábricas son líderes en los productos que fabrican, son por 
tanto responsables de coordinar las iniciativas de mejora de procesos de fabricación y reciben 
en primer lugar las novedades que se diseñan en los coches. 

En ambos casos es satisfactorio ver que existe un modelo SUV o ‘sport utility vehicle’ (T-Cross 
y Kadjar), que es la categoría que crece con más fuerza –en Estados Unidos suponen ya la 
mitad de las ventas- y que además es la que tiene compradores más fieles al tipo de vehículo. 

 

Cuota de mercado por tipo de vehículo en USA. Fuente: Edmunds Forecast and Trends 

Los SUV tienen una ventaja real para los usuarios: la mayor altura de la cadera respecto de las 
rodillas (Hip-point), así como una mayor amplitud interior, y también ofrecen más sensación 
de dominio del tráfico y de espíritu deportivo y joven. Para los fabricantes significa una 
oportunidad para aumentar el margen en la venta, ya que el incremento de precio es mayor 
al incremento de coste de fabricación. 
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En la fecha de la visita no existía producción de vehículos eléctricos o híbridos pero está 
prevista su incorporación en los próximos meses. 

Algunos temas generales de fabricación 

Ya hemos comentado que este apartado no es exhaustivo así que señalamos lo más relevante, 
para comentar en el capítulo siguiente lo que más nos ha llamado la atención, que es el 
‘Kitting’ en Renault. 

 Automatización: como expresa el gráfico de Oliver Wyman, lo que se puede automatizar 
ya se ha automatizado. Enorme robotización en el área de chapa. El área de montaje 
(2.000 componentes) es donde se concentra el grueso del personal, con unas 900 personas 
en cada turno. En este ámbito por cierto es donde Tesla ha dicho que existen mayores 
oportunidades de mejora.  

 

Grado de automatización por área en el sector. Fuente: Oliver Wyman Automotive Manager 
2018 

 Impresionante concatenación de prensas a través de robots en la gigantesca instalación 
de 81.000 KN de VW (Vídeo de la prensa en funcionamiento de BMW6). O el extraordinario 
Framer de cambio rápido de VW para ajustar con precisión las dimensiones de la 
carrocería antes de su fijación final, un gran caso de reconfigurable manufacturing systems 
(RMS).  

                                                           
6 https://youtu.be/CF5x_D9Fkfk 
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Concatenación de prensas. Fuente: Catálogo SCHULER GROUP 

 

 Robots y cobots: aunque hay un gran número de robots especialmente en el área de 
chasis, en el área de montaje hay poca presencia de ‘cobots’ (collaborative robots), que 
colaboran con los humanos para hacer tareas conjuntas. 

 Fabricación flexible: es casi completa, dentro del mismo rango de vehículo o plataforma. 
Se realizan dos modelos distintos aunque emparentados en la misma línea de producción 
en las dos fábricas, con un altísimo nivel de personalización. El tamaño de lote del 
producto terminado es el ideal: 1. 

 Plataformas compartidas: existen en ambos casos. Pamplona con Seat en Barcelona, y 
Renault con Nissan. 

 Integración con proveedores y just in time: esto es una obviedad, pero ambas plantas 
cuentan con proveedores asociados que realizan la mayor parte de la preparación de los 
conjuntos que se montan en la estructura principal. 

 Mejora continua: en ambas plantas se utilizan paneles de seguimiento de los procesos con 
metodología Kaizen. 
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 Digitalización de los vehículos. Una realidad sobre todo en la fábrica de Volkswagen, con el 
panel de mandos de muchos modelos de Polo y el T-Cross digitalizados, sin relojes 
analógicos. 

 Ergonomía y seguridad en el trabajo. Es un tema relevante en el área de montaje, debido 
a la repetición de tareas, para unos equipos de trabajares que están sometidos a mucha 
presión, algo que se percibe en la visita. La reciente estadística publicada por Tesla (200% 
de aumento de tiempo en bajas) demuestra lo difícil que es manejar una situación de alto 
stress como el que genera la producción en masa de estas fábricas, en el caso de Tesla una 
vez que ha comenzado la producción del Model 3. 

 

Días perdidos en fábrica de TESLA tras inicio fabricación Model 3. Fuente Autonews 
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Manufactura 4.0: Full Kitting en Renault 

Para terminar, merece destacar el sistema de Full Kit (Full Kitting, o Kitting) utilizado en el 
área de montaje de la fábrica de Renault. 

Esta es una metodología de aportación de componentes en la línea de ensamblaje 
relativamente reciente, al menos en la parte de montaje final de vehículos (los kits están 
inventados hace tiempo). Nissan la implantó en 2009. Existe información del proceso en 
Toyota con la denominación ‘Set Pallet System’, si bien aplicada a motores. 

Como es sabido, en los procesos de producción Just in Time es necesario hacer llegar los 
diferentes componentes a la línea de montaje minimizando el stock existente. Esto se logra 
(entre otras cosas) con un sistema de aprovisionamiento continuo de las líneas, coordinado en 
toda la cadena de valor, y que termina en un sistema Kanban junto al trabajador. Este Kanban 
consiste básicamente en dos cajas con un pequeño stock de componentes. Cuando la primera 
caja se termina, el sistema sabe que debe reponer una caja de nuevo. 

El Kanban es muy eficiente, pero hay un problema que es la creciente flexibilidad de la línea. 
Es decir, la diversidad de componentes que hay que incluir en el chasis que pasa por la línea. 
Entre las variaciones encontramos elementos decorativos, como el color de los retrovisores, 
diferentes calidades de equipamiento, piezas que cambian en función del mercado de destino 
por diferente normativa, piezas que cambian por el diferente modelo de vehículo que se está 
fabricando, etc. El número de combinaciones posibles asciende a millones. 

Además de una buena planificación, existen sistemas de ayuda para los operarios a la hora de 
elegir la pieza adecuada, como lectores de códigos de barra, RFID, sistemas luminosos, etc. 

Pero otra solución, que aplica Renault en sus fábricas de Valladolid y Palencia, es preparar un 
kit con el stock específico de piezas que requiere un vehículo concreto. Al operario le llega 
ese kit o armario (hay múltiples a lo largo de diferentes estaciones de trabajo, igual que se 
mantienen también los Kanban en otras estaciones, por ejemplo para piezas más grandes) con 
todas las piezas que debe colocar en cada vehículo en su estación. 

Los kits se distribuyen por la planta de forma automática, utilizando robots de transporte 
AGV o armarios/contenedores elevados que viajan en una cinta transportadora junto a los 

coches durante 20 o 50 metros en la 
estación correspondiente (existen en torno 
a 250 estaciones). La coordinación 
requerida es extraordinaria. 

En esta foto vemos a un reponedor 
montando un kit en un contenedor en una 
fábrica de Nissan en Estados Unidos en 
2015. 

 

Fuente: Automotive Logistics 
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Y en esta otra foto un reponedor en la fábrica de PSA de Vigo.

Fuente: El Faro de Vigo 

En este vídeo7 se puede ver un 
(Automated guided vehicle) o 
‘Arturito’ en la fábrica de Renault de 
Argentina…  

 

 

 

 

 

 

… y en este otro8 vídeo una muy 
buena explicación del Full Kitting
parte de PSA, que es otra de las 
compañías que lo está implantando

 

 

 

 

 

                                                          
7 https://www.youtube.com/watch?v=ioyzhEH49CU
8 https://youtu.be/Uma7uAqSahA 

Y en esta otra foto un reponedor en la fábrica de PSA de Vigo. 

se puede ver un AGV 
o 

‘Arturito’ en la fábrica de Renault de 

una muy 
ting por 

, que es otra de las 
compañías que lo está implantando.  

                   
https://www.youtube.com/watch?v=ioyzhEH49CU 
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De esa forma se consiguen varias cosas: 

 El operario de montaje no pierde tiempo buscando la pieza necesaria para cada 
vehículo concreto, solo coge y monta la que está en el kit. El número de movimientos y 
desplazamientos que realiza es menor, y el tiempo dedicado a coger piezas pasa del 
40% a solo el 20%. 

 Se colocan exactamente las piezas que requiere cada unidad concreta, sin posible 
error por parte del operario (operario que recordemos prepara entre 350 y 450 
vehículos por día, en una actividad que es monótona, alienante y susceptible de 
equivocación). 

 El operario se concentra en la calidad del montaje, sin preocuparse por la búsqueda 
de piezas. 

 Se reduce el volumen de stock junto a la cadena de producción, ganando en 
visibilidad y espacio de trabajo. 

 Se suprimen muchas carretillas conducidas por personas que realizan la reposición del 
stock en las líneas. En Renault hacen hincapié en este punto aunque lo cierto es que 
hay muchos elementos móviles junto a la línea de producción, si bien son automáticos 
y más económicos que las personas. 

 La preparación de los kits los puede realizar un reponedor con menos cualificación y 
por tanto menos coste que los operarios que están en la línea de producción. El 
reponedor está en un área de picking generalmente asistido por sistemas luminosos. 
De hecho en Palencia es una actividad subcontratada a una planta de montaje de kits 
(de Acciona) con 300 trabajadores. 

Por el contrario, el sistema tiene varios inconvenientes: 

 Estrictamente hablando, la creación del kit supone una tarea adicional más, pero el 
coste total de la operación se reduce. 

 Si se produce un error en el montaje del kit, la línea de producción no tiene la pieza 
necesaria cerca, justo cuando la requiere con urgencia. De hecho en Palencia pudimos 
ver el sistema de envío urgente desde el ‘supermercado’ de la zona de kitting, con un 
mensajero en bicicleta. 

 La planificación tiene que ser exquisita, tanto del montaje del kit como del viaje de 
este para caminar paralelo al vehículo que se está montando. Esto implica una 
supervisión constante de los AGV y del estado de sus baterías. 

El cambio de proceso no es nada trivial ni fácil para las fábricas, pero forma parte de uno de los 
elementos de gestión de calidad propugnados en Renault, al que llaman Monozukuri, y que es 
el responsable de una parte muy importante de la reducción de costes del grupo, tal como 
explican en su presentación de resultados. 
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Monozukuri es el principal factor de mejora de margen en Renaul. Fuente resultados 2018 
Renault 

En suma, un proceso logístico fantástico que deja bien alto el pabellón de 
y el de sus ingenieros e ingenieras.

 

Monozukuri es el principal factor de mejora de margen en Renaul. Fuente resultados 2018 

En suma, un proceso logístico fantástico que deja bien alto el pabellón de la industria española 
y el de sus ingenieros e ingenieras. 
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Monozukuri es el principal factor de mejora de margen en Renaul. Fuente resultados 2018 

la industria española 
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