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La frase fue contundente: “Nueve millones 
de autos eléctricos contaminan tanto 
como 27 millones de híbridos”. La dijo Akio 

Toyoda, presidente de Toyota, y causó revuelo 
en la industria automotriz. Pero, ¿tiene razón?

El comentario no fue al azar. Japón, país de 
origen del fabricante, depende en gran medida 
de combustibles fósiles para generar electrici-
dad. Según datos o� ciales, cerca del 75 % de 
la energía proviene del carbón, el gas natural y 
el petróleo. En ese contexto, recargar un auto 
eléctrico puede implicar más emisiones que 
operar un híbrido e� ciente.

Toyoda ha insistido en que “el enemigo es 
el CO2, no la combustión”. Su defensa apun-
ta a mantener una estrategia de múltiples 
tecnologías: híbridos, eléctricos a batería (BEV) 
y también modelos a hidrógeno. No obstante, 
esta visión ha sido cuestionada desde ámbitos 
cientí� cos.

Según el Consejo Internacional de Transporte 
Limpio (ICCT), incluso en países con redes eléc-
tricas muy contaminantes, los autos eléctricos 
emiten menos CO2 que los convencionales. En 
Europa, las emisiones totales de un BEV pueden 
ser entre 60 % y 70 % más bajas. “No hay una 
ruta realista hacia reducciones signi� cativas de 
emisiones que dependa de vehículos fósiles, 

incluidos los híbridos”, a� rma Georg Bieker, 
investigador del organismo.

La diferencia está en el tiempo. Fabricar un 
eléctrico genera más emisiones que un auto 
convencional, principalmente por la batería. 
Pero esa “deuda de carbono” se paga con el uso. 
En Francia, por ejemplo, bastan 25.000 kilóme-
tros para igualar la huella de un auto a gasolina. 
En China, el umbral puede superar los 150.000 
km, pero aun así se alcanza.

En cambio, los híbridos —en especial los 
enchufables— presentan un desafío: en 
muchos casos, los conductores no los cargan 
con frecuencia, por lo que funcionan como 
autos a combustión. El Instituto Fraunho-
fer ha advertido que sus emisiones reales 
pueden ser hasta el doble de lo que declaran 
o� cialmente.

En paralelo, organismos como la Agencia 
Europea del Medio Ambiente y Transport & 
Environment coinciden en que los BEV son 
más limpios a lo largo de su vida útil. También 
destacan su ventaja en calidad del aire urbano: 
eliminan emisiones locales como óxidos de 
nitrógeno y monóxido de carbono.

Eso sí, no todo es perfecto. El peso de las bate-
rías puede aumentar el desgaste de neumáticos, 
generando partículas contaminantes. Además, el 
reciclaje de baterías sigue siendo limitado: se re-
cupera entre un 50 % y un 70 % de los materiales.

La frase de Toyoda tiene sentido en Japón, 
pero pierde validez en gran parte del mundo. 
Lo que queda claro es que los vehículos eléctri-
cos son más limpios en la mayoría de los esce-
narios, siempre que se usen de forma e� ciente y 
se avancen en energías renovables.

Al � nal, el debate no es solo qué motor se 
elige, sino qué sistema energético lo respalda. Y 
en eso, aún queda mucho camino por recorrer.

Ferrari aplaza su
segundo auto eléctrico

Ferrari decidió posponer el lanzamiento 
de su segundo modelo eléctrico, ini-
cialmente previsto para 2026, al menos 
hasta 2028. La razón, según fuentes ci-
tadas por Reuters, es la escasa demanda 
actual por deportivos eléctricos de alto 
rendimiento, un segmento que aún no 
convence a los compradores tradiciona-
les de la marca.

El primer modelo EV de Ferrari, dise-
ñado en conjunto con el exdiseñador de 

Apple Jony Ive, mantiene su calendario y 
será presentado este año, con entregas a 
partir de 2026. Se tratará de un vehículo 
grande, pero no un SUV, y costará más 
de USD 500.000.

El fabricante de Maranello se suma 
así a otras marcas como Lamborghini, 
Porsche y Maserati, que también han 
retrasado o ajustado sus planes eléctri-
cos. Ferrari dará a conocer su estrategia a 
largo plazo en octubre.

La marca italiana retrasa hasta 2028 su segundo modelo 100 % 
eléctrico, debido a la baja demanda por este tipo de deportivos 
de lujo.

La industria automotriz atraviesa un 
momento clave: la presión de normativas 
ambientales más estrictas está obligando 
a las marcas a modi� car sus procesos, 
tecnologías y diseños para cumplir con 
exigentes metas de reducción de emisio-
nes.

En Europa, la normativa CAFE reducirá 
desde 2025 el límite de emisiones prome-
dio a 93,6 gramos de CO2 por kilómetro, 
muy por debajo de los 115,1 g/km actua-
les. Las marcas que no se ajusten arries-
gan multas de hasta 95 euros por gramo 
excedido por vehículo. En Estados Unidos, 
la Agencia de Protección Ambiental (EPA) 
también endureció sus requisitos, y pro-
yecta que dos tercios de los autos nuevos 

vendidos en 2032 sean eléctricos.
“Las regulaciones aumentan los costos 

de producción y di� cultan la estandariza-
ción global. A eso se suma la resistencia 
del mercado a pagar más por autos ecoló-
gicos”, a� rma Orlando Villalobos, gerente 
comercial de Gama Mobility.

La respuesta de la industria incluye 
autos eléctricos, híbridos, combusti-
bles sintéticos y mejoras en e� ciencia 
aerodinámica y de motores. Sin embargo, 
la transición no es sencilla: requiere inver-
siones millonarias, y su impacto sobre los 
precios al consumidor aún está por verse.

La movilidad del futuro será más limpia, 
pero llegar hasta allí demandará mucho 
más que tecnología.

Autos bajo presión ecológica
Las nuevas normas ambientales obligan a la industria 
automotriz a invertir en tecnologías más limpias y rediseñar sus 
modelos para reducir emisiones.

¿Más 
limpios
que los 
eléctricos?

La afirmación del presidente de Toyota sobre la contaminación 
de los autos eléctricos ha reabierto el debate sobre qué 
tecnologías son realmente más limpias. Las cifras dependen del 
país, pero el consenso científico es claro.
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