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»PP V OBSERVATORIO DEL VO DE LA DISTRIBUCION OFICIAL

La movilidad flexible y la
digitalizacién estan atrayendo
trayendo nuevos jugadores

al campo de juego. Y esto

no solo va en perjuicio del
concesionario, también

en su beneficio, pues igual

que atrae a nuevos rivales
también permite establecer

al concesionario multitud de
ofertas diferentes con las que
poder mejorar la contribucién
del VO a la facturacién del
concesionario y mejorar sus
resultados, segun expuso
Arantxa Esteban, directora de
vehiculos de ocasién RACy
parque de Seat Cupra Esparia.
Para Esteban, ambos procesos
son una excelente oportunidad

[ETEERE

A Arantxa Esteban directora de
VOvyRAC de Seat.

ocasion, aungue el precio se
siga manteniendo como su
primera razén para acudir a
este mercado.

Autol, muchas concesiones
dejan pasar las retomas de
ventas efectuadas por los
problemas que se encuentran
con esos coches a la hora de
efectuar las tasaciones, la
falta de espacio disponible en
las concesiones para acoger
de nuevo esos coches, y los
nuevos procesos de venta que
les obliga a realizar. Segun
Melguizo, existen soluciones
disponibles en el mercado

gue pueden ayudar a obtener
interesantes beneficios
también en la gestion de este
tipo de operaciones. Porgue en
definitiva se trata de una nueva
operacién de ventay, “ante
todo, los concesionarios deben

A Marcel Blanes, Relaciones
Institucionales en Coches.net

digitalizacién del mercado

del Vehiculo de Ocasién.
“Actualmente, el 25 por ciento
de los consumidores ya esta
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0S, FALTA DE COCHES JOVENES....

El rrliercado del VO
estarevueltoy
acusa la crisis

Los precios se encarecen un 7 por ciento en plena crisis de los microchips y comienza

a notarse la escasa disponibilidad de unidades en determinados segmentos del
mercado provocada en buena parte por la importante caida que estan acumulando las
automatriculaciones de las marcas debido a la fuerte caida de la produccion en estos

Ultimos meses del afo.

«Hay mas compradores que nunca en un
momento en el cual disponemos de me-
nos coches que nunca». Asi explicaba la
situacién Nicolds Cantaert, director ge-
neral de Sumauto, para quien el merca-
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do actual «es hoy un pastel cada vez mas
pequefio y su trozo mas grande sigue sien-
do el de las ventas directas entre particu-
lares. Los concesionarios deben apoyarse
en un partner digital que les permita diri-

gir sus esfuerzos a captar al conductor de
calle para convencerle y hacerle atracti-
vo el proceso de venta a través de ellos en
vez de continuar haciéndolo por iniciati-
va propia».

para mejorar los resultados que
el Vehiculo de Ocasién puede
aportar a un concesionario.
Marcel Blanes, responsable

de relaciones institucionales

en coches.net, presentd un
interesante estudio sobre los
habitos de compradel VOy
del VOjovenen 2021, enel

que se ponia de manifiesto

la importancia que el criterio
del consumoy el de las bajas
emisiones esta adquiriendo

en los procesos que sigue el
consumidor a la hora de decidir
la compra de un vehiculo de

El sector del vehiculo de ocasién su-
fre, como no lo hacia desde hace muchos
afios. La crisis econdémica por un lado 'y
la escasez de produccién que padecen
los fabricantes esta dirigiendo a muchos
compradores a mirar la disponibilidad de
vehiculos interesantes en el mercado de
ocasidn, pero esto sucede en un momen-
to en el que la oferta de vehiculos com-
prendidos entre los cero y los cinco afios
de edad es practicamente nula, lo que im-
pide alos profesionales del sector atender
debidamente el fuerte pico de demanda
existente.

Esta situacion la padecen especialmen-
te los vendedores profesionales, puesto
que los vendedores particulares, que su-
ponen algo mas del 50 por ciento del mer-
cado de ocasién en Espafia, mantienen
invariada su tradicional oferta, decanta-
da mayoritariamente a vehiculos de ma-
yor antigiiedad.

Segun cifras avanzadas en el V Obser-
vatorio del VO de la Distribucién Oficial
que se ha celebrado recientemente en Ma-

de Autol.com.

Otro de los temas tratados en
esta edicién del Observatorio
fue el de las retomas. Segun el
estudio presentado por Julio
Melguizo, vicepresidente de

ser capaces de vender”.
Tema interesante fue el
planteado por Maria Moreno,
directora general del portal
Niw.es, quien presenté el
mapa del mercado online
existente en el mercado de
ocasién en Espafia. Moreno
destacd laimportancia que
tiene para los concesionarios
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FACOMAUTD

[
A Marfa Moreno directora
general de Niw.es

no confundir la venta online
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A Gerardo Pérez, presidente de Faconauto.

drid bajo la organizacién de Faconauto,
(Federacién Nacional que retine a las Aso-
ciaciones de Concesionarios Oficiales de
las marcas automovilisticas que operan

con los portales de clasificados
o de generacion de leads,
especialmente si tenemos en
cuenta el creciente aumento
que esta experimentando la

interesado en efectuar la
compra de su coche via online.
Y esta es una tendencia que
estd en constante y progresivo
crecimiento”.

en Espafia), es posible que en 2022 el nt-
mero de transferencias que se realiza en
el mercado espariol se estanque con res-
pecto al de afios anteriores, mantenién-
dose ligeramente por debajo de los dos
millones de unidades (1.997.566 unida-
des fue la cifra estimada para el préximo
ejercicio). Un aflo en el que se agudizaria
la actual carencia de vehiculos jovenes
hasta el punto de que se prevé alcanzar un
déficit cercano a las 90.000 unidades con
respecto a las que se ejecutaron en 2019,
cuando en el mercado del VO espafiol se
comercializaron 620.811 unidades en es-
te mismo subsegmento de edad y se pro-
tagoniz6 un importante tirén comercial
en el mismo. Pero claro, fueron tiempos
pre-pandemia.

Segtn datos de la consultora MSI, este
afo 2021 las transferencias del mercado
de ocasién en Espafia cerraran el ejerci-
cio con 1.965.930 unidades, cifra que si
bien supondra un crecimiento cercano
al 7 por ciento con respecto a las realiza-
das en 2020, no representa la realidad del
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PP ¢ DONDE ESTAN LOS COCHES?

Quienes supieron ver en

su momento la creciente
importancia que el mercado
de ocasién tenia para la
mejora de resultados de su
concesién, hoy tienen una
mejor cuenta de resultado
que los que no lo hicieron. El
area del VO aporta un gran
rendimiento. «El VO tiene un
gran crecimiento y, aungue el
problema en Espafia es que
los particulares tardamos
mucho tiempo en renovar
nuestros coches, el mercado
estd yendo en muy buena

direccién de cara al futuroy.,
comentd Javier Ochoa,
director de Remarketing de
ALD Automotive Espafa.

Para Alberto Liz, CEO de

BCA Espania, «puede que
tengamos la sensacién de que
no hay suficientes VO en el
mercado porque actualmente
no encontramos facilmente
los modelos que estamos
buscando, pero en realidad
sique los hay y, lo més
importante, los va a seguir
habiendo. Hay que perder el
miedo, porque sin duda este es

uno de los grandes momentos
del VO en nuestro pais».

Sin embargo, el gerente de
sibuscascoche.com (Grupo
Pérez Rumbao), Angel Pérez,
advirtié de que muchas de
las oportunidades existentes
para el desarrollo del VO

en este momento «se

pasan por encima pese a
que tienen un gran valor
afiadido, de ahi la necesidad
de disponer de nuestros
mejores profesionales en
este mercado, y si pueden
ser jévenes para que aporten

EL PRECIO Y EL STOCK DE VO, COMO HEMOS CAMBIADO

otra nueva visién, mejor

que mejory. Julio Melguizo,
vicepresidente de Autol.

com para Espafa y Portugal
también destacd el buen
futuro que se prevé para el
mercado de ocasién, hasta el
punto de que «se va a generar
un mercado que antes no
existia» motivo por el cual
animd a los concesionarios

a adentrarse en él: «ya
teneis —dijo— la organizacién
y la estructura montada;

es el futuroy tiene un gran
potencialy.

BPP SEGUN TOTAL RENTING, LA FALTA DE COCHES OBLIGARA A PRORROGAR
EL 89 % DE LOS CONTRATOS DE RENTING QUE TERMINAN

SegUn informa Total Renting,
«maéas de 35.000 unidades de
la flota de vehiculos en renting
finalizaran sus contratos

en estos préximos meses

y de ellos el 92 por ciento

tenia pensado adquirir un
nuevo vehiculo. Sin embargo,
muchos no podran hacerlo con
modelos concretos de manera
inmediata ante la falta de
vehiculos en el mercado» que
estd provocando la crisis de los
semiconductores.
Actualmente, segun el
comunicado del comprador

de vehiculos destinados a
operaciones de renting, «para

estrategia méas habitual para
solventar el problema a la
que recurren las operadoras
de renting es la prérroga del
actual contratoen 10 2 afios
bajo las mismas condiciones,
medida que se recomienda
hacer con al menos 3 meses
de antelacién a la finalizacién
del contrato, para evitar
contratiempos con los
trdmites correspondientes a su
cancelacion.

«Se estima que més del 89
por ciento de los vehiculos
actuales en renting deberan
acogerse a una prorroga de su
contrato por la actual falta de

posibles pérdidas de clientes.
Hasta la fecha, las operadoras  esta situacién

las factorias esté provocando

DE ENERO A SEPTIEMERE adquirir un nuevo coche la

media de tiempo que hay

Aun asi, 2021 va a cerrar
como un afio de crecimiento
para el sector del alquiler de
larga duracién de vehiculos,
gracias al fuerte incremento
de las contrataciones

stock de cochesy. Conscientes  han podido ir solventando
de ello, operadoras de rentingy  sus compromisos gracias
que esperar a recibirlo es de fabricantes vienen trabajando al stock de unidades que
doce meses, plazo de tiempo en el desarrollo de planes de acumulaban tanto ellos
inadmisible para las empresas  contingencia para tratar de como los fabricantes en sus
y particulares que necesitan evitar en lo posible problemas campas, pero la duracién de
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mercado de cara a los vendedores profe-
sionales que operan en el mismo.

Por poner un ejemplo claro, en el seg-
mento de los vehiculos de cero a cinco
afos de antigiiedad, en el que mayorita-
riamente acttan los vendedores profesio-
nales, el incremento de operaciones que
se espera alcanzar en 2021 frente al re-
gistrado en 2020 es de apenas un 0,3 por
ciento, porcentaje muy lejano al 22 por
ciento que se espera crezcan las transfe-
rencias de vehiculos de seis a diez afios
de edad y al 9 por ciento en que lo hardn
los modelos de mas de diez afios de an-
tigiiedad.

Comparativamente con el mercado
de vehiculos nuevos, no se puede decir
taxativamente que el mercado del vehi-
culo de ocasién esté en crisis. En Espafia
se van a vender en 2021, 2,3 vehiculos

B VOTOR16 |
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EL DESABASTECIMIENTO DEL MERCADO
DELVOES FRUTODE LA CRISISDELOS
MICROCHIPS. LA ESCASEZ DE UNIDADES
FABRICADAS IMPIDE LA ENTREGA DE
VEHICULOS NUEVOS A LOS COMPRADORES,
L0 QUE RALENTIZA LA ENTREGA DE
VEHICULOS AL MERCADO DE QCASION

de ocasién por cada unidad de vehicu-
lo nuevo comercializada una cifra neta-
mente superior a la histérica relaciéon 1,5
a 1 entre ambos mercados, pero clara-
mente inferior a las que se aprecian en
otros mercados de nuestro entorno, don-
de la actividad es mucho mas dinamica

29.222 -, , 4 +30%

¥ -15,6%

(en Francia, 3,7 a 1; en Reino Unido 4,3
al..).

Toda esta tormenta que presiona al
mercado del VO es fruto del desabasteci-
miento que la crisis de los microchips es-
ta provocando. La escasez de unidades
fabricadas impide la entrega de vehicu-
los nuevos a los compradores, lo que ra-
lentiza la entrega de vehiculos al mercado
de ocasién. Ademas, los fabricantes se es-
tan viendo forzados a retrasar sus planes
de produccién, lo que garantiza que la si-
tuacién perdudard como minimo varios
meses mds (hasta finales del préximo ve-
rano segtin indican varias proyecciones e
informes de expertos analistas).

Esta situacion también ha provocado
la caida en picado de operaciones de au-
tomatriculacién de unidades por parte de
los fabricantes, un nicho del mercado del

utilizar su vehiculo a diarioy.
Segun Total Renting, la

que se abastece directamente la franja jo-
ven del VO (vehiculos entre 0 y 5 afios
de antigiiedad). De igual modo, las ope-
radoras de renting acumulan a la mayor
extension de los contratos que la pande-
mia obligé a realizar, los retrasos acumu-
lados en la entrega de unidades nuevas
que reciben de los fabricantes para cubrir
las renovaciones y los nuevos contratos
realizados, lo que demora la disponibili-
dad de los viejos modelos en manos de los
clientes y retrasa la llegada de estas uni-
dades al mercado del VO.

Todo esto significa que la disponibili-
dad de unidades en oferta se estrangula,
forzando a los vendedores profesionales
a tener que buscar nuevas férmulas pa-
ra atraer a los vendedores particulares a
sus concesiones y convencerles de que co-
mercialicen sus unidades a través de los
concesionarios en lugar de hacerlo direc-
tamente a los compradores como viene
siendo habitual entre los modelos mas
antiguos.

Una situacién que si bien resulta com-
plicada a corto plazo significa una buena
oportunidad de negocio a medio y largo
plazo, puesto que si los concesionarios
son capaces de dar con la tecla que ter-
mine por convencer a los particulares de
las ventajas de vender sus coches a través
de los concesionarios en lugar de hacerlo
ellos directamente puede mejorar los ra-
tios de penetracion de los profesionales
en el mercado entre particulares, espe-

de desabastecimiento de
vehiculos y evitar asi las

cialmente en las franjas de los vehiculos
de mayor edad.

Segun los dltimos datos proporciona-
dos en este V Observatorio del VO, los ve-
hiculos de ocasion cada vez representan
mayor importancia en la actividad comer-
cial de los concesionarios, significando ya
en torno al 20 por ciento de la facturacién
anual del mismo. Y para ello la digitaliza-

los problemas de suministro
de piezas y componentes en

experimentado con respecto a
afos anteriores.

cion de los concesionarios y las mejoras
en su actividad online resulta fundamen-
tal de cara a los préximos afios.
Labusqueda por los concesionarios de
nuevas lineas de abastecimiento de uni-
dades de usados que poder ofertar en el
mercado obliga a los concesionarios a vol-
carse por completo en su actividad online.
Segtin manifestd el presidente de Faco-

| MOTOR16
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PP LA ESCASEZ DE MODELOS DE O A5 ANOS LASTRA EL MERCADO
LAS VENTAS DE VO SIGUEN A LABAJA

Al cierre de este reportaje
aun no se conocian las
transferencias realizadas

en el mes de noviembre,

pero el panorama general
indicaba que volverian a ser
nuevamente deficitarias con
respecto a las realizadas el
afio anterior, lo que supondria
encadenar ya cinco meses
consecutivos a la baja.
Recordemos que en octubre
se registré un descenso del
17,2 % en el volumen de
transferencias realizadas, lo
que situaba el mercado en
1.593.352 unidades, segin
los datos facilitados por
Ganvam (distribuidores) y
Faconauto (concesionarios).
AuUn asi, pese a la caida, en
octubre se contabilizaron

2,7 transferencias de usados
por cada coche nuevo
matriculado, lo que deja la
ratio VO/VN del afio en un 2,3:1
hasta el 31 de octubre pasado.
De todos los segmentos del
mercado de ocasién, el de los
modelos de més de 15 afios
de antigledad fue el que
menores descensos registrd,

concentrando ya un 35 por

ciento del mercado de ocasion,

mientras que el segmento de
los vehiculos con hasta 3 afios
de antigUedad retrocedié un
42,1 por ciento sélo en octubre
«debido al vacio de oferta que
existe en este tramos como
consecuencia de que al no
haber renovacién de flotas
por la crisis de los chips, no

se esta inyectando stock de
estos modelos al mercado»,
segun comentan ambas
asociaciones.

Esto tiene fiel reflejo en el
canal de alquiladores, que

fue el que mayor nimero de
operaciones perdié durante

el pasado mes de octubre,
cayendo un 52,6 por ciento en
ese mes con respecto a 2020,
porcentaje que se elevaria
hasta el 62,1 por ciento si lo
comparasemos con las cifras
registradas en 2019.

«En la salida de la crisis, el

VO también deberia estar
contribuyendo a dinamizar el
mercado de la automocién,
pero nos encontramos con
unas ventas muy alejadas

de nuestras aspiracionesy,
comenta Raul Morales,
director de Comunicacién de
Faconauto. La debilidad de las
matriculaciones de vehiculos
nuevos de los dos Ultimos
afios, acentuada en los Ultimos
meses, estd impidiendo que se
genere stock de vehiculos de O
a 5 afios, lo que explica estas
caidas en las transferencias

de usados. Esto nos aleja

de un mercado dindmicoy
capaz de contribuir también al
rejuvenecimiento del parque,
ya que son las operaciones

de los modelos de més de

diez afios, normalmente entre
particulares, las que siguen
predominandoy.

Para la directora de
comunicacién de Ganvam,
Tania Puche, «la crisis de

los chips esta generando

un efecto en cadena en el
mercado de ocasién, que
continva a la baja lastrado,
en buena medida, por |a falta
de oferta de usados jévenes
como consecuencia de que
empresas y alquiladoras no
estan ‘fabricando’ —por asf
decirlo— estos modelos al no
poder renovar sus flotasy.

nauto, Gerardo Pérez, durante su inter-
vencion en el V Observatorio del VO, «es
cierto que el vehiculo usado pasa hoy por
un bache, pero es sin duda el departa-
mento de nuestras concesiones que mas
recorrido tiene de cara al futuro y su peso
en nuestros resultados puede incremen-
tarse notablemente. De hecho, ya hoy es-
td dejando una rentabilidad superior al 2
por ciento».

Sin embargo, de cara a ese «prome-
tedor futuro» de la actividad de los con-
cesionarios en el mercado de ocasion es
necesario que estos «se salgan de los es-
quemas tradicionales y nos abramos a
nuevas fuentes de aprovisionamiento de
vehiculos para buscar un mayor dinamis-
mo en la actividad. Y ello obliga a volcar-
se mas atin en lo digital», advirtié Gerardo
Pérez, para quien los concesionarios «tie-
nen que volcarse en la creacién de un eco-
sistema online que permita atraer a los
particulares a los concesionarios no s6lo
a comprar sino también a vender su co-
che».

En este sentido destacar la importante
reflexién del V Observatorio a los conce-
sionarios sobre la necesidad de mejorar
su relacién con los clientes a través de su

B vOoTOR16 |

MAS DEL 90 POR CIENTO LOS
COMPRADORES POTENCIALES
RECURREN A INTERNET PARA
BUSCAR SU COCHE DE OCASION £
INFORMARSE SOBRE LOS MODELOS
QUE LE INTERESAN.. Y SE MARCHAN
SIN ESTABLECER UNA CONVERSACION
DIRECTA CON EL CONCESIONARIC,

web mediante la mejora de sus servicios
digitales. Segtin cifras aportadas durante
el encuentro, «mas del 90 por ciento los
compradores potenciales recurren a in-
ternet para buscar su coche de ocasién e
informarse sobre los modelos que le inte-
resan o sobre el stock disponible... y se
marchan sin establecer una conversacién
directa con el concesionario. Esto significa
nada menos que un 90 por ciento de opor-
tunidades perdidas».

Faconauto se pregunta «¢ por qué si es-
to no pasa en los puntos fisicos de venta
dejamos que suceda en el entorno digital?

Es impensable dejar que esa cantidad de
personas se pasearan por nuestras instala-
ciones sin ser saludadas ni atendidas por
nuestros comerciales. Entonces, ¢ por qué
lo permitimos en el entorno digital?».

Para la patronal de los vendedores, «es
necesario que los concesionarios imple-
menten soluciones conversacionales digi-
tales que permitan frenar estas tendencias
y aprovechen todo el tréfico digital. Para
ello hay que maximizar el engagement
con la marca, reducir el funnel de las fa-
ses de venta (embudo de conversion para
atraer a desconocidos y transformarlos en
clientes) y facilitar la conversacién direc-
ta entre los comerciales y los potenciales
compradores que contactan en busca de
un coche de ocasion.

Que la conversacién con el cliente sea
a través de medios digitales no significa
que no sea un trato directo con el clien-
te. Si este se siente desamparado durante
el proceso o se pierde sin saber muy bien
por qué se ira a otro sitio donde le atien-
dan mejor. Es necesario que el usuario se-
pa en todo momento que tiene a alguien
del otro lado dispuesto a acompanarle en
la navegacion, dirigiéndole a la informa-
cién mas relevante. Muchos usuarios de
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la web gustan de navegar de forma in-
dependiente, pero hay muchos mas que,
bien sea por tiempo o por la usabilidad de
la propia web, prefieren que se les facili-
te la labor y se les aporte la informacion
que buscan mas rapido. El desarrollo de
estas soluciones conversacionales permi-
ten acompaflar a los usuarios en su na-
vegacion haciendo atin mas gratificante
y efectivo el uso de la web por parte del
cliente.

Estos esfuerzos por informar buscan
sobre todo la conversién del visitante de
la web en leads cualificados para el co-

= =
iz b= LT
Enrneu

i ahos  Fiefes 33 el Soafea  B10alca  10-E3adas 13 afes TOTAL

T

i
/8
i

-

Resto
4.1%

Digsel
59.9%

MRS
“~Ei-s

Enero-Octubre 2021

2020 || [ 2010

AM8%

)

LA A N R o S

j//fff#‘ff#f/j

mercial, cuya labor sera la de convertir-
los en clientes. Y todo ello reduciendo al
maximo el tiempo en el que el usuario de
la web pasa de uno a otro estadio.

En este sentido, las interacciones via Li-
fe Chat en abierto con los usuarios de la
web agilizan esa conversion y reducen el
funnel, pero para ello es preciso que las
concesiones agilicen su estrategia digital,
facilitando al maximo en ellas la interac-
cién humana con consejeros especialmen-
te dedicados y disponibles para ofrecer
respuestas claras y de calidad a los usua-
rios en apenas unos segundos.

Segun el presidente de Faconauto, Ge-
rardo Pérez los concesionarios tienen que
profesionalizar la actividad del mercado
del VO. «Es muy importante aislar la acti-
vidad dentro del concesionario. Tiene que
dar resultados individuales que se puedan
mensurar debidamente y para ello es pre-
ciso contar con los mejores profesiona-
les». Ademas, el presidente de Faconauto
predijo que se va a producir «una gran lle-
gada del VO a nuestro mercado, porque el
comportamiento de nuestros clientes es-
ta cambiando y lo va a hacer mucho mas
en los préximos afios».
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ALD exploraa fondo los
servicios de suscripcion

El pasado mes de abril ALD Automotive y la marca de movilidad global Lynk & Co llegaron
a un acuerdo para proporcionar servicios de arrendamiento de servicio completo a grandes
corporaciones y pequefas y medianas empresas en 7 de los principales mercados europeos
(Alemania, Bélgica, Espafa, Francia, Holanda, Italia y Suecia).

Gracias a ese acuerdo, ALD Automotive
se comprometia a ofrecer a sus clientes
paquetes de arrendamiento de servicio
completo para el SUV O1 con duracio-
nes y kilometrajes flexibles con manteni-
miento, reparaciones, asistencia, seguro
e impuestos incluidos. La operadora de
renting y servicios de movilidad del gru-
po Societé Generale seria la encargada
de administrar el arrendamiento duran-
te la vigencia del contrato.

Desde entonces, ALD Automotive y
Lync & Co han estado trabajando en la
implementacién de una oferta totalmen-
te digital que poder ofrecer de manera
coordinada en todos los mercados obje-
to del acuerdo que permita gestionar el
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EL ENFOQUE DE LYNK & CO ESTA
BASADO EN LA OFERTA DE SERVICIOS
DE MEMBRESIA DE MOVILIDAD,
ALENTANDO A [0S CONDUCTORES A
CONVERTIRSE EN MIEMBROS DE LA
COMUNIDAD LYNK & CO.

proceso de contratacion de la compra,
alquiler o suscripcién del vehiculo de
manera completamente online a través
de la plataforma digital de ALD Auto-
motive, un proceso que abarcaria desde

la evaluacion crediticia de la operacion
hasta la firma del contrato. Y ahora, fi-
nalmente, ese proyecto llega a nuestro
mercado.

«La movilidad puede mejorarse». Ese
es el concepto bajo el cual Lynk organi-
za su nueva oferta de movilidad en Es-
pafia, donde operaréa bajo el paraguas de
ALD Automotive en cuanto a la gestién
de servicios se refiere.

El enfoque de Lynk & Co esta basado
en la oferta de servicios de membresia
de movilidad, alentando a los conduc-
tores a convertirse en miembros de la
comunidad Lynk & Co. «En Lynk & Co
estamos convencidos de que la movili-
dad puede ser mejor, y en ALD hemos

PP DESDE ENERC,

LYNK & CO

ALD

Automaotive

"LANKL&CO

Nacida bajo el paraguas del
Grupo Geely Auto Group, el
mismo en el que se encuentran
integradas marcas como Volvo,
Polestar, Lotus, y otras menos
conocidas en Europa, con

las que Lynk & Co comparte
toda su tecnologia, desde

el pasado mes de enero

la marca opera en Espafia

con un Unico modelo en su
oferta, el SUV 01, que se
adquiere exclusivamente via
online, dado que carece de
concesionarios fisicos.

ELSUV 01 esta desarrollado a
partir de la misma plataforma
del Volvo XC40. Mide 4,54

m de largo, (12 cm mas que

el XC40y 14 menos que un
XC60),1,86 mdeanchoy 1,68
m de alto, contando con una
distancia entre ejes de 2,73 m.
Su gama ofrece dos versiones,
ambas electricficadas, una
hibrida que se comercializa con
distintivo medioambiental Eco
y una hibrida enchufable con
distintivo Cero emisiones.

La primera combina un motor
1.5 turbo tricilindrico (la misma
del XC40 T2) que rinde 143
CV con un motor eléctrico que

197 CV en total que entregan
hasta 345 Nm de par que

se envia directamente a las
ruedas delanteras mediante

aporta otros 54 CV adicionales;

un cambio automético de
doble embrague y 7 relaciones
de marcha. EL SUV 01 alcanza
los 190 km/hy acelerade O a
100km h en 9,0 segundos, y
ofrece un consumo medio de
6,6 17100 kmy 150 g/km de
emisiones CO2, segun reza su
homologacién WLTP.

Para impulsarse, ademas

de combustible dispone de

la energia acumulada en la
bateria de iones de litio de 1,8
kWh de capacidad (0,7 Utiles)
recargable con la energia
sobrante que produce su motor
térmico y mediante el sistema
de recuperacioén de energia
integrado en el equipo de
frenos.

La version hibrida enchufable
apuesta por la misma
combinacién mecanica, pero

en su caso los respectivos
propulsores ofrecen 180 y 82
CV respectivamente, generando
untotalde 261 CVy 425Nm

de par (idénticas cifras a

las del XC40 T5 Recharge),
rendimiento gracias al cual
puede alcanzar los 210 km/h de
velocidad méaximay alcanzar
los 100 km/h desde parado

en 79 segundos. Gracias a su
bateria de 17,6 kWh, esta version
hibrido enchufable del SUV

01 puede recorrer hasta 69

km en modo completamente
eléctrico cero emisiones, lo que
le permite ofrecer un consumo
medio de 1,2 1/100 km, con unas
emisiones CO2 de 26 g/km.

El equipamiento de

ambas versiones es de lo

mas completo. Montan
respectivamente llantas de

18y 20 pulgadas, cuentan

con una instrumentacion
digital con pantalla de 12,3
pulgadas a la que afiaden la
informacién disponible en una
pantalla central tactil de 12,7
con conexién WiFi y disco duro
de 64 Gb, climatizador bizona,
faros Full LED, portén trasero
eléctrico, asientos tapizados
con tejido ECONYL (creado a
partir de materiales reciclados
procedentes de la pesca) y un
completo equipo en materia de
seguridad activa y asistentes a
la conduccioén.

En Espafia, estos coches se
venden exclusivamente en
colores de acabado exterior
azul o negro, desde 35.000
euros la versiéon hibrida 'y
40.500 euros la hibrida
enchufable.

4AVElLynk & Co Olesta
desarrollado sobre la misma
base del Volvo XC40. Se ofrece
con variante hibrida e hibrida
enchufable.
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2P GLOBAL FLEET INVENTORY

SERVICIO DE INFORMES DE DATOS PARA FLOTAS

A la amplia actividad
desarrollada por ALD
Automotive estos meses hay
que afadir el lanzamiento de
un nuevo producto, Global
Fleet Inventory, una nueva
solucién integral de informes
de datos de flotas que, muy
pronto, estara disponible para
el mercado espafiol que la
operadora de movilidad del
grupo Societé Generale ha
desarrollado en colaboracién
con The Miles Consultancy,
empresa de gestion de
combustible, datos y auditoria
con sede en el Reino Unido.
Especialmente disefiada para
apoyar a los administradores
de flotas que operan a

escala internacional, la

nueva solucién de informes
que ofrece ALD Automotive
permite consolidar datos

de administracién de flotas
procedentes de multiples
flotas, incluyendo incluso los
datos de terceros, de manera
completamente segura'y
confidencial. La plataforma
genera una descripcion
general consolidada de los
datos de rendimiento de

la flota para ayudar a los
usuarios a administrar su flota
a escala global.

Global Fleet Inventory

(GFI) ya esté& disponible

para todos los clientes
globales de ALD Automotive.
Precisamente en ellos, en

los clientes corporativos a
escala internacional, es en
quienes tanto la operadora de
movilidad del grupo Societé
Generale como The Miles
Consultancy (TMC) se han
apoyado para el desarrollo de
la nueva plataforma.

La nueva solucién de
inventario implementada
permite acceder las 24 horas
del dia, los 7 dias de la semana
a un tablero personalizado
con datos especificos de

alta calidad que permiten
monitorear flotas globales
mensualmente. Datos que
incluyen tanto los modelos

de vehiculos, consumos

de energia /combustible,
kilometrajes totales y
parciales, costes de propiedad,
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asi como poder realizar
andlisis detallados de la flota
a escala regional, nacional y
contractual.

Gracias al empleo de criterios
ambientales especificos, los
administradores de flotas

gue acceden a la plataforma
también pueden analizar

la produccién de CO, de las
mismasy, de esta manera,
tratar de reconducir las politicas
de la flota y realinearlas acorde
a los requisitos que marca

su Responsabilidad Social
Corporativa para administrar
mejor la huella ambiental de la
empresa.

El anélisis de estos y otros
indicadores clave a escala
internacional permite a los
administradores de la flota
disponer con claridad de una
imagen holistica muy clara
sobre el rendimiento real de
su flota, lo que le facilitara

la toma de decisiones para
optimizar sus estrategias de
gestion. Y todo ello a partir
de un analisis integral de los
datos reales emitidos por las
unidades de la flota.

Gracias a estos analisis,

los gestores de la flota
podréan identificar nuevas
oportunidades de mercado,
analizar el potencial de
electrificacién de la flota,
introducir nuevas alternativas
de movilidad en la misma,
respaldar la eficiencia a escala
global que la flota ofrece,...
en suma la nueva plataforma
GFl le facilita la toma de las
decisiones adecuadas para

el mejor funcionamiento y
rendimiento de sus vehiculos
corporativos, tanto a escala
individual como en el conjunto
de la flota corporativa.

«El objetivo perseguido ha
sido siempre simplificar
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al méximo el proceso de
consolidacién de los datos
disponibles y facilitar el
anéalisis de estos ofreciendo
un enfoque verdaderamente
globaly», comenta Annie Pin,
directora comercial de ALD en
Espafa. «Es imperativo que
nuestros clientes globales
tengan una visién general
clara, concisa y continuada de
cédmo se estd comportando
su flota alléd donde sea que
estén presentes unidades de
la misma. La experiencia que
en este campo tiene TMC
permite ademas que este
proceso se efectUe de manera
completamente neutral y
confidencial para todos y
cada uno de nuestros clientes,
los usuarios de la plataforma,
quienes graciasa GFly a la
visién integral que aporta de
la flota global dispondran de
cuantos datos precisan para

lograr alcanzar la excelencia
operativa a escala global»,
indica Pinn.

Y es que la visibilidad de

los datos de la flota es
fundamental para lograr una
gestion exitosa de la flota. GFl
permite a los operadores ver
cédmo se estd comportando su
flota en el desempefio de sus
funciones en todo el mundo
a través de un Unico conjunto
de paneles. Esto aporta una
informacién particularmente
beneficiosa para aguellos
gestores de flota que quieren
desarrollar estrategias
basadas en informacién
global real y que ademaés les
brinda avanzados programas
de ahorro de costos, de
reduccién de carbono'y les
facilita la completa transiciéon
de su flota a vehiculos
eléctricos a escala global.
Para alcanzar tales logros

en el desarrollo de la
plataforma, ALD Automotive
se ha apoyado en The Miles
Consultancy (TMC), una
reconocida empresa a escala
global especializada en la
consolidacién, analisis y
auditoria de datos de flotas

y movilidad. TMC se ha

fijado como misién el lograr
significativos ahorros de
costos en el funcionamiento
de las flotas en todos los
mercados, al tiempo que ser
esencial en el proceso de

su implementacién para la
electrificacién de la flota.
Con oficinas en el Reino
Unido y los Paises Bajos,
TMC es bien conocida

por su experiencia en la
administracién de viajes

de negocios y combustible,
aungue también es una
empresa de movilidad
electrénica basada en datos,
gracias a los cuales lleva
desde 2002 reduciendo los
costos directos de numerosas
flotas e implementando
innovadoras soluciones

en cuanto a tarjetas de
combustible y carga se refiere,
optimizando de esa manera
las flotas a escala global de
muchas empresas de primera
linea.

encontrado un socio de ideas afinas pa-
ralograrlo. Combinando nuestras forta-
lezas lograremos un mayor impacto en
la sociedad, haciendo que la movilidad
sostenible sea sencilla y fiables», comen-
ta Alain Vissier, CEO de la marca china.
«Con el creciente interés de los usua-
rios por el uso en perjuicio del senti-
miento de propiedad, el enfoque de
Lynk & Co permite ofrecer un gran va-
lor de movilidad bajo un uso responsa-
ble del vehiculo que en ALD Automotive
compartimos. Esta asociacion estratégi-
cano sélo respalda nuestra ambicion por
convertirnos en un proveedor de movili-
dad sostenible, también fomenta un po-
sitivo cambio hacia la nueva movilidad
y todo lo que ello representa», comenta
John Saffret, director ejecutivo Adjunto
de ALD Automotive a escala global.
Gracias al acuerdo, las grandes corpo-
raciones y pymes espafiolas ya pueden
solicitar los servicios completos de ren-

ting para las dos versiones del SUV 01 a
través de ALD Automotive. ALD serd la
encargada de gestionar el contrato de
renting durante toda su vigencia, ofre-
ciendo paquetes de alquiler de duracio-
nes y kilometrajes flexibles, con seguro,
asistencia en caso de averia, y matricu-
lacion del vehiculo, asi como el man-
tenimiento proporcionado a través del
servicio puerta a puerta de Lynk % Co.
La filosoffa de Lynk & Co busca ofre-
cer un modelo de movilidad sostenible
y con posibilidad de suscripcién. Su ob-
jetivo es que todos los conductores pue-
dan compartir el coche a través de la
plataforma de sharing que incorpora,
mediante la cual los clientes pueden re-
servar y compartir sus vehiculos con fa-
miliares, amigos y otros miembros de la
comunidad Lynk & Co, e incluso com-

ALD - LYNK&CD

partir los gastos. Este servicié por el mo-
mento no esta adn disponible, aunque
se espera que arranque en los proximos
meses, durante el primer trimestre de
2022.

El concepto que suscripcién que Lynk
& Co ofrecera de la mano de ALD Auto-
motive es similar al de un club. Median-
te el pago de una suscripcion mensual,
el cliente podra utilizar el coche cuanto
tiempo lo necesite. Por una determinada
cantidad mensual, el cliente dispondra
de un vehiculo con el cual podra recorrer
un determinado numero de kilémetros
al mes, segun el paquete de movilidad
contratado. En el caso de que bien no
los consuma, bien se exceda de esa can-
tidad, los kilémetros que no utilice en un
mes se acumularan o compensaran res-
pectivamente con los que realice los me-
ses siguientes.

Como en cualquier operacién de ren-
ting, ademds de dar acceso al uso de un

SUV 01, la suscripcién mensual inclu-
ye todos los gastos de mantenimiento,
averias, seguros y el impuesto de circu-
lacién. Lynk and Co se hace cargo del
mantenimiento de los vehiculos y de las
reparaciones. Si las revisiones a reali-
zar van a llevar mas de un dia de traba-
jo, Lynk y ALD ofreceran al cliente una
solucién de movilidad alternativa si fue-
ra preciso.

Por otra parte, y gracias a la conectivi-
dad del vehiculo, Lynk efecttia cada quin-
ce dias de manera remota a través de la
nube una revisién virtual del vehiculo
en la que analiza su funcionamiento de
manera preventiva para planificar si fue-
ranecesario cualquier intervencién o re-
paracién que el vehiculo precise. Esto es
posible dado que el software del vehicu-
lo se actualiza constantemente de forma

| moToRr16 A
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ALD AUTOMOTIVE CON LYNK&CO

R PpP PLATAFORMA PROPIA DE CARSHARING,
COMPARTIR TU COCHE TE AHORRA COSTES

Ademas de poder disfrutar
de un vehiculo como si fuera
propio, Lynk & Co te permitira,
a partir de 2022, prestar tu
coche facilmente. Gracias

a una plataforma propia, el
cliente puede decidir prestar
su vehiculo a otros clientes de
Lynk & Coy compartirlo.

El uso seimpone a la
propiedad. De forma
recurrente, los vehiculos

apenas se usan un 4 por ciento
del tiempo, permaneciendo
aparcados el 96 por ciento
restante. Si gueremos una
movilidad més sostenible,
compartir nuestro vehiculo con
otros usuarios facilitard que
las calles de nuestras ciudades
no estén tan saturadas, lo

que permitird ademas de una
mayor fluidez del trafico un
mayor aprovechamiento tanto

de los recursos como de los
espacios urbanos.

Este servicio de sharing que
propone Lynk & Co facilita
una importante reduccién de
costes, tanto al “propietario”
del vehiculo como a los
posibles usuarios del mismo.
Basta con crearse una
membresia gratuita y pagar
Unicamente por las veces que
utilices los coches prestados.

D -L\A\NK&CD

Automaotive

Al prestar su coche, los clientes
podrén fijar la tarifa que
quieran establecer para cubrir
los costes de mantenimiento
de sus vehiculos. Ademas, los
clientes con coche propio que
establezcan una membresia
pueden compartirlo de esta
manera tanto con amigosy
familiares, como con otros
miembros de la comunidad
Lynk & Co.

remota y sin necesidad de que el coche
pase por el taller. Ademas, el cliente pue-
de elegir cuando se instalan las actualiza-
ciones e incluso programarlas para que
estas se realicen en los momentos en los
que el coche no se va a utilizar y simpli-
ficar de esta manera el proceso.

Esta permanente conectividad del
vehiculo también beneficia al conduc-
tor, dado que le permite disponer de un
punto de acceso wifi gracias al uso del
modem y la antena integrados en el equi-
pamiento del coche, a través de los cua-
les dispondra del mejor acceso posible a
internet durante sus desplazamientos y
podrd navegar tranquilamente (siempre
bajo una politica de uso razonable), utili-
zando sus propios dispositivos.

De esta manera, gracias a la conecti-
vidad permanente, cualquier problema
que pudiera surgir en el vehiculo pue-
de solucionarse mds rdpidamente. Bas-
ta pulsar un botén dispuesto en el techo
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AL DESARROLLO DEL ACUERDO
CON LYNK & CO SE SUMAN LOS
ALCANZADOS CON SMART Y TESLA,
MEDIANTE LOS CUALES ALD SE
CONVIERTE EN SOCIO PREFERENTE
DELAS MISMAS PARA OFERTAR

EL RENTING DE SUS VEHICULOS
ELECTRICOS

del 01 para contactar directamente con
el servicio de atencioén al cliente y reci-
bir en todo momento la ayuda necesaria.
Un servicio de asistencia en carretera
disponible a escala europea garantiza
cualquier inconveniente que pudiera
surgir en los desplazamientos.

En los ultimos meses, la actividad en
ALD esta siendo frenética. Al desarrollo
del acuerdo con Lynk & Co se suman los
alcanzados con marcas como Smart y Tes-
la, mediante los cuales ALD se convierte
en socio preferente de las mismas para
ofertar el renting de sus vehiculos eléctri-
cos en toda Europa, asi como la alianza
sellada con Polestar y la renovacion de sus
tradicionales acuerdos con Ford.

Ademas de estos acuerdos, ALD Auto-
motive también ha adquirido este pasa-
do mes de octubre Fleetpool, empresa de
suscripcion de automoviles lider en Ale-
mania donde cuenta ya con una cartera
superior a los 10.000 vehiculos en suscrip-
cién. Gracias a este acuerdo, ALD espera
desarrollar rapidamente sus servicios de
suscripcion de automdviles digitales para
socios, empleados y particulares y ampliar
asi el alcance de sus servicios y soluciones
de movilidad en toda Europa. La opera-
cién aun estd pendiente del acuerdo con
la autoridad de Competencia de Alema-
niay se prevé que para 2026 este servicio
ya esté incluido en el portfolio de la ofer-
ta de ALD en més de 10 mercados euro-
peos, el espaiiol entre ellos.

Una actividad frenética que coinci-
de con las conversaciones que ALD Au-
tomotive ha confirmado mantener con
Lease Plan para avanzar en la idea de
una posible fusién de ambas compafifas
en las que la operadora de renting del
grupo Societé Generale seria la que lle-
vara la voz cantante. Esta posible fusién
darfa lugar a un gran grupo de movili-
dad y servicios a escala global con un vo-
lumen de flota gestionada de mas de 3,6
millones de vehiculos, aproximadamen-
te el 60 por ciento del mercado existen-
te en la Unién Europea.
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shop.aldcarmarket.com/es-es

Re

Quieres la mayor oferta de modelos de ocasion:
100% revisados.

Quieres tenerlo ya:
Con disponibilidad inmediata.

Quieres ahorrar:
Primeras marcas a precios inmejorables.

Quieres tener flexibilidad:
Elige tu plazo y cambialo sin gastos cuando quieras.

Quieres comprarlo:

A partir de los seis meses, renueva el renting, devuélvelo o
compralo con descuento de hasta el 50% de las cuotas pagadas*.
* Mdximo 3 cuotas.
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CARCOST INDEX LEASE PLAN

SEGUN LOS TCO 2021

Eléctricos compactos,
igual de competitivos
que los dieésel compactos

Los vehiculos eléctricos compactos y de tamario medio ya son totalmente competitivos en
costes en relacién con los diésel y gasolina en la mayoria de mercados europeos, el espafiol
entre ellos, segun el Ultimo Indice de Costes del Coche 2021 (Car Cost Index 2021), que

publica Lease Plan.

La sexta edicion del Indice Anual de
Costes del Coche que publica la ope-
radora de renting de vehiculos Lease
Plan es un analisis exhaustivo que pone

1200
138 4127

1022
1000
926 994 969 959

835
800 739

600
400

200

de manifiesto los costes de propiedad
(TCO) de un coche en funcién de los
gastos que este tiene que soportar en
materia de combustible/energia, de-

»»» TCOPROMEDIO

946 944 949
927 926 926
897 891

765,

649 8 600 666 703

602 618

535

preciacion, impuestos, seguro y man-
tenimiento. El informe contempla los
TCOs de distintos vehiculos en los has-
ta 22 mercados europeos en los cuales

2021
2020

889 887 886 871 838 806
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A Tras la pandemia, el TCO promedio de los distintos paises se ha recuperado de manera significativa
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PP CAR COST INDEX 2021, LOS ELECTRICOS YA TIENEN TCOS COMPETITIVOS

Analizando los resultados que
pone sobre la mesa el Car Cost
Index 2021y su evolucién con
respecto a ediciones anteriores,
los técnicos de Lease Plan
extraen cinco conclusiones
principales de la evolucién

de los costes de los TCO con
respecto a las valoraciones que
arrojaba la ediciéon precedente
del estudio. Conclusiones como
las siguientes:

» El coste medio mensual que
supone conducir un coche varia
«enormementey en funcién
del pais de Europa en el que
nos encontremos. Asi, en Grecia
apenas cuesta 743 euros al mes

hacerlo, mientras que en Suiza,
el coste se eleva hasta los 1138
euros. Espafa se encuentra en
una posicién intermedia, con un
TCO de 944 euros/mes

» Sin embargo, si relacionamos
los TCO con el PIB del pais
correspondiente, los costes

de propiedad del vehiculo son
mayores para los conductores
de paises como Suizay
Portugal, mientras que son
paises como Dinamarcay
Alemania los més favorecidos.
P El pais mas barato para
conducir un coche gasolina en
Europa es Polonia, mientras que
el pais mas barato para ponerse

al volante de un vehiculo diésel
es Grecia.

» Los vehiculos eléctricos del
segmento medio premium (D2)
ya son totalmente competitivos
en cuanto a costes en
comparacién con los vehiculos
de motor de combustién interna
(ICE) en 17 mercados europeos:
Alemania, Austria, Bélgica,
Dinamarca, Eslovaquia, Espania,
Finlandia, Francia, Grecia,
Irlanda, Italia, Noruega, Paises
Bajos, Portugal, Reino Unido,
Sueciay Suiza.

» Los vehiculos eléctricos

del segmento compacto (C1)
también son ya totalmente

competitivos en cuanto a sus
costes TCO con los modelos
dotados con motores de
combustién interna en 14
mercados europeos: Alemania,
Austria, Bélgica, Dinamarca,
Finlandia, Francia, Irlanda,
Italia, Noruega, Paises Bajos,
Portugal, Reino Unido, Suecia
y Suiza. En Espafia, segin

el informe de Lease Plan,
esta situacién ventajosa

aln no se produce para los
vehiculos eléctricos, pese a
los deseos del Gobierno por
acelerar la transiciéon hacia la
descarbonizacién de nuestra
movilidad.

la operadora de renting estd presente,
el espafiol entre ellos.

Segun revela esta tiltima edicién del
informe, los vehiculos eléctricos com-
pactos tienen ya unos TCOs equivalen-
tes a los de sus homoélogos equipados

con motores de combustidn gasolina o
diésel. Lease Plan indica que el infor-
me evidencia que las notables diferen-
cias de costes existentes entre motores
eléctricos y motores térmicos se han re-
ducido de manera considerable, pro-

piciando que, ahora si, los eléctricos
sean ya totalmente competitivos res-
pecto de los vehiculos con motores de
combustion.

Ademas, en aquellos mercados en
los que los VE compactos de tamafio

PP VEHICULOS ELECTRICOS VS VEHICULOS DE COMBUSTION LOS MENORES
COSTES DE ENERGIA E IMPUESTOS REDUCEN SU TCO

El Car Cost Index de Lease
Plan ofrece el célculo del
desglose del TCO que tienen
las diferentes tecnologias de
impulsién en Europa. Para
calcularlo se consideran la
repercusion que los distintos
gastos asociados a la
propiedad del vehiculo tienen
en cada pais, incluidos los de
la energia y el combustible
gue consumen para
desplazarse, la depreciacién
que el valor del vehiculo sufre
con el paso de los afios, la
fiscalidad que durante ese
tiempo tienen que soportar,
los costes de las pélizas de
Seguro que precisan suscribir
y los del mantenimiento del
vehiculo en perfecto estado
operativo.

Para el célculo del TCO, estos
gastos se promedian entre
los cuatro primeros afios

de propiedad del vehiculo,
suponiendo en todos los
casos que se realiza un
kilometraje estimado de
30.000 km. Estas variables
son, aproximadamente, la
media que habitualmente
ofrecen los contratos de

» > » DESGLOSE (%) COMPOSICION
DEL TCO POR TECNOLOGIAS

ELECTRICOS

PHEV

DIESEL

GASOLINA

0 10 0

30 40 50 60

I Depreciacion [ Impuestos decirculacion

Seguros

las operaciones de renting
convencionales.

En el gréfico que acompanfa
a estas lineas podemos ver
cémo los mayores costes de
adquisicién del vehiculo y su
depreciacién todavia lastran
sobremanera a los vehiculos
eléctricos frente a los de otras
tecnologias. Sin embargo,
los menores costes que los
eléctricos tienen que asumir
en materia de consumos

80 90 100
Combustible/Energia

[ RMN, Reparacidn, mantenimiento, neuméticos. [l Intereses

de energia e impuestos les
permiten actualmente poder
competir practicamente en
igualdad de oportunidades
con los vehiculos impulsados
por motores foésiles.

En apenas unos pocos

afios, estas cifras se
decantardn de modo aun
mas favorable hacia los
eléctricos, puesto que los
costes de depreciacién se
reducirdn considerablemente

al bajar, como se espera,
notablemente tanto los
precios de adquisicién de los
vehiculos como los de las
baterias que estos portan,
razén por la cual los costes de
reparacién, mantenimiento
y neumaticos aun son
levemente superiores e su
caso frente a los del resto de
tecnologias, salvo en el caso
de los diésel, a los que ya ha
igualado.

| MOTOR16
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2P BERLINAS PREMIUM O SEGMENTO D2
NOTABLES DIFERENCIAS DE TCO ENTRE PAISES

SegUn el Ultimo Indice de Costes
de los Vehiculos de LeasePlan
(Car Cost Index 2021), existen
notables diferencias entre los
TCO de un mismo vehiculo

en funcién del pais europeo

en el que nos encontremos.
Diferencias que incluso pueden
llegar practicamente a duplicar
los costes de un pais a otro.

Asi entre paises con economias
tan cercanas como son las de
Grecia y Portugal, los TCO de

un vehiculo diésel pasan de

los 772 € que se registran en
tierras helenas a los 1.445 euros.
Pero, si sorprendente resulta
esta diferencia, mas aln lo es
analizar los TCO de los vehiculos
eléctricos del segmento medio
premium europeo (D2) frente
al de sus modelos homologos
de otras tecnologias. En la
préactica totalidad de los casos
que se dan en cada uno de los
mercados europeos, los TCO de
los eléctricos son claramente
inferiores, salvo en el caso de
cuator mercados: Luxemburgo,
Hungria, Suiza y la Republica

» ) TCOPROMEDIO POR PAIS PARA VEHICULOS
SEGMENTOMEDIO PREMIUM (D2)

HIBRIDO

2P RESTO DE SEGMENTOS
¢ DONDE SON COMPETITIVOS LOS ELECTRICOS?

Elinforme de Lease Plan
también establece mapas
de competitividad para otros
segmentos, diferenciando
las zonas europeas donde
los eléctricos aln no son
competitivos en materia

de TCO con respecto a los
modelos de otras tecnologias
del mismo segmento en esos
mismos paises.

Ala vista de los mapas,

los segmentos més
pequefios del mercado son
aquellos cuyos modelos

aun tardaran en resultar
competitivos frente a los de
otras tecnologias, mientras
que, al contrario de lo que
cabria esperar, es en los
segmentos superiores del
mercado donde parece

que la competitividad

de los eléctricos ya esta

»»» COMPETITIVIDAD DEL VE EN TERMINOS
DE COSTES POR SEGMENTO/PAIS

Segmentos B1 (subcompactos)
El VE es cada vez méas competitivo en el
segmento de los subcompactos (8/22 paises)

Segmentos C1y SUV-C1 (compactos)

En la mayoria de los paises del estudio, los VE
son la opcién mas asequible en el segmento de
los compactos (14/22 paises)

PAIS Diésel GASOLINA ENCHUFABLE ELECTRICO
Grecia 772 € 824 € 863 € 746 €
Alemania 960 € 878 € 851 € 760 €
Suecia 929 £ 987 € 946 € 769 €
Austria 1.038 € 1.156 € 979 € 832€
Finlandia 923 € 945 € 954 € 856 €
Dinamarca 939 € 984 € 825€ 857€
Eslovaquia 967 € 970 € 1.003 € 865 €
Portugal 1145 € 1.541€ 1.246 € 891€
Francia 1.027 € 1.039 £ 1104 € 899 £
Italia 1.032 € 1106 € 1106 € 899 €
Bélgica 1.039 € 1.014 € 1.014 € 905€
Noruega 1152 € 1168 € 1168 € 908 €
Espafia 1.063 € 1.092 € 1.092 € 936 €
Reino Unido 1.085€ 1.087 € 1.087 € 945 €
Paises Bajos 1.299 € 1172 € 1172 € 950 €
Irlanda 964 € 1.037 € 1.037 € 976 €
Luxemburgo 916 € 928 € 928 € 1.018 €
Hungria 818 € 802€ 802 € 1.052 €
Suiza 1.216 € 1.258 € 1.258 € 1.061 €
Republica Checa 1.008 € 994 € 994 £ 1.222 €
Checa, donde los TCO de los D2 de los vehiculos eléctricos TCO de un hibrido eléctrico.

eléctricos aun superan a los de
practicamente el resto de las
tecnologias.

En el caso concreto de Espafia,

el TCO medio del segmento

es de 936 euros, cifra que se
sitUa muy por debajo de los
1.063 euros del TCO de los
diésel, los 1092 euros del TCO
de un gasolina o los 1.047 del

Valores que claramente sitUan
va a los vehiculos eléctricos del
segmento como las opciones
més recomendables, por coste,
para incorporar a la flota.

medio atin no lo son, el informe pone
de manifiesto que las diferencias de
precios existentes estan claramente a
la bajay que en unos pocos afios todos
los paises de la CE, incluidos los merca-
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dos del Este de Europa alcancen ya los
costes de competitividad que permi-
tan a los vehiculos eléctricos rivalizar
con plenos poderes contra los vehicu-
los con motores de combustion (ICE)

y mostrar las ventajas que realmente
atesoran.

Los resultados que muestra el Car
Cost Index 2021 son «una llamada de
atencién para los responsables politi-
cos: los coches eléctricos han supera-
do, por fin, el punto de inflexion de la
asequibilidad y ahora son competiti-
vos en cuanto a costes en toda Euro-
pa, pero la actuacion de los gobiernos
en materia de infraestructuras sigue
siendo lamentablemente inadecuada»,
comenta Tex Gunning, CEO de Lease
Plan a escala global.

La falta de infraestructuras adecua-
das para el uso del vehiculo eléctrico
es la principal causa que impide el de-
sarrollo de la electrificacién del par-
que automovil en Europa. La dificultad
existente para encontrar puntos de car-
ga accesibles a los usuarios en las vias
publicas provoca que los usuarios no
se interesen por los vehiculos cero emi-
siones en la medida necesaria para po-
der reducir las emisiones nocivas en el
aire de las grandes ciudades. Y lo mis-
mo sucede en las principales grandes
rutas europeas, donde encontrar esta-
ciones de carga aun sigue siendo bas-
tante dificil.

«Antes de la COP 26 —contintia Gun-

fuera de dudas, salvo en
determinados paises del este
de Europa.

En el caso de Espafia, tanto
los vehiculos del segmento
de los subcompactos (B1)
como el de los vehiculos
compactos (segmentos C1

y SUV-CI) tienen unos TCO
superiores a los del resto

de tecnologias, de ahi que
sus ventas aun no estén
fructificando, en buena parte
acausa de la escasez de
infraestructuras necesarias
para laimplantacién de

los eléctricos como una de
las opciones de mercado
preferentes cuando
hablamos de TCOs.

ning- hicimos un llamamiento a los res-
ponsables politicos para que dieran un
paso adelante e invirtieran en una infra-
estructura de carga digna para la conse-
cucion de sus ambiciones por alcanzar
las cero emisiones. Hasta que los puntos
de recarga sean tan omnipresentes co-
mo las gasolineras, Europa no tendrd la
esperanza de alcanzar el cero neto».

El andlisis de la evolucién de los TCO
que elabora Lease Plan pone de mani-
fiesto que tanto en el caso de los vehi-
culos eléctricos compactos como en el
de los de tamafio medio, sus costes en
relacién con los que ofrecen los vehi-
culos de gasolina y diésel ya son total-
mente competitivos en la gran mayoria

Segmentos D1 (Tamafio medio estandar)

Un vehiculo eléctrico es més asequible que uno
de gasolina o de gasoleo en el segmento D1en la
mayoria de los paises del estudio (16/22 paises)

VE COMPETITIVOS EN TERMINOS DE COSTES
*Un VE se considera «competitivo en términos de costes cuando su coste total de propiedad no supera en
mads de un 5% el TCO de la versidn con motor térmico.

TANTO EN EL CASO DE LOS VEHICULOS

Segmentos C1y SUV-C1 (Tamafio medio
prémiun)

Los VE son la opcién mas asequible en
practicamente todos los paises del estudio para
el segmento D2 (17/22 paises)

®sl ®nNo

petitividad en todos los paises objeto
de estudio a mediados de esta década,

ELECTRICOS COMPACTOS (OMO

EN EL DE LOS DE TAMANO MEDIO,
SUS COSTES EN RELACION CON
L0S QUE OFRECEN LOS VEHICULOS
DE GASOLINA Y DIESEL YA SON
TOTALMENTE COMPETITIVOS

de los paises europeos, Espaiia entre
ellos. Una tendencia que, de continuar
en la misma linea, hard que los vehicu-
los eléctricos alcancen una plena com-

inclinando de esta manera la balanza
del lado de los eléctricos.

Lease Plan hace un llamamiento a
los responsables politicos para que den
un paso adelante e inviertan lo necesa-
rio para desarrollar una estructura de
carga digna para las consecucién de
sus ambiciones en cuanto a la movili-
dad de cero emisiones se refiere, puesto
que mientras que los puntos de recar-
ga disponibles no sean igual de omni-
presentes que lo son las estaciones de
servicio de combustibles «Europa no
tendrd la posibilidad de alcanzar el ce-
ro neto en materia de emisiones».

| moToRr16 A
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La carga transportada
apenas afectaasu
autonomia

Cada vez es mayor el numero de vehiculos comerciales ligeros eléctricos (e-LCVs) que podemos
encontrar en el mercado. Sin embargo, ain son muchos los gestores y responsables de flota que
se resisten a incorporarlos por las limitaciones que piensan que estos tienen para cumplir con su
operativa diaria en la flota corporativa. Nada mas lejos de la realidad.

Los modernos e-LCVs son perfectamen-
te aptos para desarrollar su labor diaria
en una flota corporativa en igual modo
que lo pueden hacer versiones dotadas
con motores diésel o gasolina. Es mas,
cada dia estan mas cercanas a poder ha-
cerlo de forma mucho més rentable que
estas. No es algo que digamos nosotros,
cada vez hay mas estudios que asi lo co-
rroboran. El tltimo de ellos, el presenta-
do por ARVAL Consulting, division de la
operadora de renting del Grupo Pari Bas
que se dedica a asesorar a las empresas
acerca de los modelos méas convenien-
tes para cada operativa de su flota acon-
sejando ademas a estas sobre la manera
mas conveniente de efectuar la necesa-
ria electrificacion de la misma que, de
manera mas o menos obligada, todas las
flotas van a tener que acometer en estos
proximos afios.

El MOTOR16 |

LA RECARGA EN RUTA DE ELECTRICOS
REQUIERE MAYOR PLANIFICACION
QUE REPOSTAR UN VEHICULO DE
COMBUSTION, PERO PUEDE MERECER
LA PENA GRACIAS A LOS POSIBLES
AHORROS DE COSTES

Es un proceso irreversible y que, le-
jos de dilatarse en el tiempo, cada vez se
esta acelerando mas. No s6lo por la lle-
gada de nuevos modelos e-LCVs mas mo-
dernos y eficientes al mercado, también
porque cada vez es mayor el niimero de
limitaciones que los repartidores y usua-

rios de estos vehiculos en las flotas se en-
cuentran a diario para poder cumplir con
su labor en determinadas zonas de la ciu-
dad (de trafico restringido, de bajas emi-
siones, residenciales, etc).

La nueva Ley de Cambio Climédtico y
Transicién Energética que ya esta en vi-
gor obliga a las poblaciones de més de
50.000 habitantes (en Espafia hay mds
de 140) a adoptar antes de 2023 nuevos
planes de movilidad urbana sostenible
a todas ellas. Planes que, forzosamente,
han de establecer zonas de bajas emisio-
nes en ellas, con las correspondientes li-
mitaciones y restricciones. Esto significa
que cada vez es mayor el niimero de ciu-
dades y nucleos urbanos donde la elec-
trificacion de los vehiculos que por ellas
circulan se va a acelerar en apenas un par
de afios. Todo tipo de vehiculos, no solo
los comerciales ligeros.

PPP TEMPERATURA: EL CLIMA FRIO SIENTA MAL A LOS ELECTRICOS

Los datos hablan por sf

solos. El clima frio afecta al
rendimiento de la bateria, tanto
en términos de capacidad
como de regeneracion de
frenado. Ademas, las bajas
temperaturas también tiene
otras implicaciones. En el caso
de los vehiculos eléctricos la
calefaccién de cabina también
tira de la energia acumulada
en la bateria, ya que no se
puede extraer del calor residual
del motor como sucede en

los vehiculos con motor de
combustion.

Las pruebas con los furgones
de pequefio tamafio son las
gue mas significativamente
recogieron el impacto de la
temperatura ambiente en los
resultados. Estas se efectuaron
en los dias més frios, mientras
que lasrealizadas a los
vehiculos de tamafio medioy
grande se realizaron durante
dias méas calidos. Los resultados
de estas Ultimas mostraron
menores diferencias frente a los
datos oficiales homologados
por el fabricante en las pruebas
WLTP.

SegUn el informe, los resultados
obtenidos «son un fiel reflejo
del rendimiento en climas frios
como el britanico, que supone
un entorno mas exigente que

el que encontraran los gestores
de flotas de manera habitual
en nuestras latitudesy. Los
resultados muestran una clara
correlacién entre la variacion de
la temperatura y el rendimiento.
En un uso combinado, los
gestores de flotas deben
esperar gue la autonomia

en uso real en condiciones
invernales de los vehiculos

RRP TIPOS DE TRAYECTO VS CARGA UTIL )
IMPACTOS SIMILARES A LOS DE LOS DIESEL

se encuentre en el rango del
60-70 por ciento de las cifras
homologadas por el fabricante.
Conocer las mermas en la
autonomia de los vehiculos
durante los meses de invierno

o en funcién de las zonas
geograficas con climatologias
mas frias permite a los gestores
de flotas conocer de partida las
condiciones mas pesimistas del
rendimiento de sus vehiculos
eléctricos, condiciones que
evolucionaran a un mejor
rendimiento a medida que la
temperatura aumente.

El mayor impacto en el
rendimiento de los e-LCV viene
dado por el tipo de conduccién
que se realice a su volante.

Por lo general, y como cabria
esperar, a velocidades medias
(recorridos interurbanos) los
comerciales eléctricos resultan
mas eficientes. De media, las
tres categorias de vehiculos
analizadas registraron un 82
por ciento de la autonomia
WLTP homologada. Cifras

gue también se corroboraron
en el mismo tipo de

recorridos efectuados a bajas
temperaturas.

Circulando a velocidades

mas bajas, las habituales de
los recorridos en ciudad, la
media obtenida fue del 68 por
ciento de la autonomia WLTP
homologada, mientras que

en trayectos a velocidades
mas altas, las habituales

en desplazamientos

por autopistas y vias de

alta capacidad, la media
alcanzada fue del 61 por
ciento de la autonomia WLTP
homologada.

El estudio concluye que la
energia de las acciones de
parada-arrangue del vehiculo

TIPOS DE TRAYECTO (resultados promedio de los tres escenarios de uso de carga Util)

Trayecto Furgdén Pequefio | Furgdn Mdedio Furgén grande Media
Urbano 65 % 48 % 92% 68 %
Interurbano 74 % 79 % 94 % 82 %
Autopista 45% 74 % 64 % 61%
Temperatura media 3,8°C 8,6 °C 121°C 8,20°C

CARGA UTIL (Resultados tipos de trayectos combinados)

Carga Util Transportada Furgdn Pequefio | Furgdn Medio Furgdbn Grande |Media
0% 61% 72 % 85 % 72 %

50 % 57% 7% 76 % 68 %
100 % 53% 64 % 74 % 64 %
Temperatura media 380C 8,6°C 12,10C 8,2°C

en trayectos urbanos tiene un
impacto més notable sobre

el consumo de energia que el
previsto. El elevado nimero de
repeticiones de estas acciones
al gue obliga el trafico urbano
sin duda pasa su factura al
consumo de energia de las
baterias de los e-LCVs.

De igual modo, tampoco es de
extrafiar que sea en los trayectos
por autopista donde se haya
constatado un mayor impacto
en el consumo de energia de los
elLCVs, deigual modo al que que
se registra en los vehiculos con
motores diésel.

El estudio pone de manifiesto
que «el rendimiento de

los vehiculos comerciales

varia considerablemente
en los diferentes tipos de
trayecto recorrido. Esto
tiene implicaciones reales
para los gestores de flotas,
dependiendo del uso al
gue estos vehiculos estén
destinados dentro de la
flotay. Por ello, el informe
ARVAL recomienda que
«para aquellos vehiculos
gue se desenvuelven
principalmente por rutas
urbanas, circunvalaciones
o vias interurbanas, (no
autovias ni autopistas), como
es el caso de muchos de
los que operan a nivel local,
es Util tener en cuenta una

combinacién de ambos ciclos,

en lugar de considerar el dato
de autonomia obtenido en los
trayectos de autopistas. Esto
marcaria una autonomia en el
rango del 75 por ciento de las
cifras WLTP homologadas».
Entre un vehiculo
completamente cargado y
uno vacio, el estudio arroja
como resultado una diferencia
de tan sélo 8 puntos
porcentuales. Resultado que
puede hacer variar el enfoque
de los gestores de flotas en
cuanto a si deben de centrar
sus andlisis en las cargas
Utiles del vehiculo al cien por
cien o al 50 por ciento en
funcién de la operativa del
vehiculo.

RENDIMIENTO REAL DE LA CARGA DE LA BATERIA RESPECTO DE LAS CIFRAS WLTP HOMOLOGADAS POR EL FABRICANTE

Tamafio Furgén Pequefio Medio Grande Media
tcrgggsapgtrt“ad " 0% | 50% [100% | 0% | 50% |100% | 0% | 50% |100% | 0% | 50% | 100 %
Urbano 71% 63% | 60% | 53% | 48% | 43% | 99% | 92% | 86% | 74% | 68% | 63%
Ti00 de Travecto |Nterurbano | 82% | 75% | 67% | 82% | 82% | 72% |104% | 91% | 86% | 89% | 83% | 75%
P Y Autovia 46% | 45% | 43% | 74% | 77% | 72% | 68% | 62% | 61% | 63% | 61% | 59%
Combinado| 61% | 57% | 53% | 72% | 71% | 64% | 85% | 76% | 74% | 72% | 68% | 64%
Eg%eratura 1,6°C | 460°C | 52°C | 8°C |137°C | 42°C | 12°C | 12°C |1220°C | 72°C |10j0°C | 72°C
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PPP RECARGA PLANIFICACION Y COSTE DECIDEN

Analizado el rendimiento del
elLCV en uso real, es preciso
considerar igualmente

la posible recarga de sus
baterias, dado que se trata

de un factor clave para la
toma de decisién sobre su
incorporacioén a la flota. El
lugar donde se habréa de
realizar dicha recarga también
es aun mas importante,
especialmente si tenemos en
cuenta que los gestores de
flota en muchas ocasiones
toman la decisién en funcién
del conductor.

Para poder hacerlo, lo primero
es trazar un mapa de los viajes
y rutas diarias habituales del
servicio que el vehiculo ha

de prestar y preguntarse si el
furgdn podréa operar a diario

sobre todo, si podemos tener
acceso a puntos de recarga en
esas localizaciones.

Si el furgén elegido puede
realizar su ruta con una sola
carga de bateria, lo mejor es
recargarla por las noches,

en un lugar fijo. Para ello,
habra que instalar puntos

de recarga con este finen la
sede de laempresa o enel
domicilio del conductor, si es
gue este tiene por costumbre
llevar el vehiculo a casa.
Recuerda que la instalaciéon
de puntos de recarga también
cuenta con ayudas tanto

de la administracién como,
en muchas ocasiones, del
proveedor del vehiculo.

La instalacién de puntos de
carga en la red viaria espafiola

localizacién en toda Esparia
ya hay webs especificas y
aplicaciones moviles que las
facilitan. Este es el caso de
https://www.electromaps.
com/mapa.

La recarga de vehiculos
eléctricos durante su ruta
requiere de procesos de
planificacién previos que

un vehiculo con motor de
combustién no precisa.
También conlleva pérdidas
de tiempo mayores que el
gestor de flota tendra que
contemplar a la hora de
analizar los costes operativos
de ambos vehiculos antes de
tomar su decisiéon. Recuerda
que en aproximadamente
20-30 minutos, un furgén
eléctrico de la ultima

Igualmente, los costes de
realizar las descargas en
puntos de carga de tarifa
domeéstica (ya sea en casa o
en las oficinas de la empresa)
0 en ruta pueden diferir
notablemente. Los de la tarifa
domeéstica rondan los 0,18 €
kw/hy los externos pueden
ser superioes, aunque con las
notables variaciones actuales
del precio de la energia es
dificil cuantificarlo. Recargar
una baterfiia de 50 kWh de un
vehiculo puede costar unos 9
euros aproximadamente. Esto
supondria un coste de unos
5,6 €/100 km enrutas de
hasta 160 km para furgones
con baterias de 50 kWh.
Recordar igualmente que las
recargas efectuadas durante

2P COSTE TOTAL CICLO DE VIDA (TCO)
LOS ELECTRICOS COMIENZAN A GANAR LA PARTIDA

recargar su bateria para poder
completarla. En este caso,
serd necesario conocer dénde

se pueden

efectuar .
paradas a lo Porcentaje de uso
largodelaruta (e [3 carga otil
para hacerlo,

saber si se trata 0%

de un centro - 5
logfistico, una s "
instalacion 100
corporativa, & Temperatura media
un punto

de carga de

acceso publico
o un domicilio
particulary,

Por ello, cada vez es mayor el niimero
de gestores que se enfrenta a este proble-
ma. Y cuando lo hacen surgen de inme-
diato varias cuestiones, cuyas respuestas
precisan para poder tomar decisiones al
respecto. Preguntas como ¢Cudl es la au-
tonomia de un eLCV en un uso real en
la flota? ¢ Cémo les afectan las cargas a
transportar? ¢ Qué costes operativos tie-
nen frente a modelos diésel o gasolina
equivalentes? ; Qué aspectos mas rele-
vantes pueden afectar a su autonomia?

ARVAL también se las ha planteado
y, para obtener las respuestas adecua-
das, ha encargado un estudio sobre el
tema a un organismo independiente pa-
ra realizar las pruebas cientificas nece-
sarias que pudieran dar respuesta a las
mismas, analizando convenientemente
el rendimiento de los e-LCVs en distintas
condiciones de conduccién que simula-
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conunasolacargaosiprecisa yaseestaacelerandoy lo

va a hacer mucho més en
estos proximos afos. Para
obtener informacién sobre su

generacion recarga

aproximadamente.

energia para desplazarse
durante hasta 60 km mas

la noche scuenta con unas
tarifas energéticas ain mas
asequibles que las efectuadas
durante las horas diurnas.

Impacto del porcentaje de wso de ta carga itil en la atenomia, duranie el wso real, frente a los datos WITR (Ciclo combinado)

113
0%
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Percenlaje sobre WLTP

Pt Pegusin Tarpdnihedly

A VELOCIDADES MEDIAS (TIPOLOGIA
DE TRAYECTO INTERURBANO), LOS
VERICULOS COMERCIALES FLECTRICOS
SON MAS EFICIENTES

ran el uso real de los vehiculos como si
estuvieran prestando a diario distintos
servicios en una flota corporativa. Una
informacion de lo mas necesaria, espe-
cialmente si tenemos en cuenta que las
flotas inician sus procesos de renovacion
con dos o tres afios sobre la fecha en la
cual comienzan a recibir los nuevos co-
ches. Por eso, actualmente son muchos

Tempentsramedia {C
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o
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los gestores de flota que ya estan ana-
lizando lo que el mercado les ofrece y
buscando los modelos méas adecuados
para cubrir con ellos las labores concre-
tas que su flota corporativa realiza. AR-
VAL Consulting les ayuda y acomparia en
ese proceso, analizando una a una cada
actividad a realizar, valorando lo que ca-
da modelo puede ofrecer.

Los técnicos de ARVAL Consulting es-
tan al dia. No sélo de los modelos que
actualmente hay en el mercado, tam-
bién de aquellos que van a llegar en es-
tos proximos afios. Ademads, cuentan con
un bagaje de gran importancia: la expe-
riencia adquirida a través de muchas flo-
tas, nacionales e internacionales, que ya
han incorporado vehiculos eléctricos a su
parque. Vehiculos que, en la gran mayo-
ria de las ocasiones, han sido gestiona-
dos directamente por la propia ARVAL,

La gran conclusién que el
estudio elaborado por ARVAL
Consulting establece es que,
para aquellos clientes que
recorran unos 30.000 km
anuales, los costes operativos
(TCO) de los eLCV actualmente
sonapenasentreun5aun10
por ciento superiores a los de
un modelo con motor diésel
equivalente.

SegUn Manuel Orejas, director
de Marketing y Desarrollo

de Negocios en ARVAL y
responsable del Observatorio
de Movilidad (CVO) de la
operadora de renting, «ante
esta igualdad en los costes

tan pareja, uneLCV ya se

estd posicionando como el
vehiculo mas racional en las
flotas para usos urbanos e
interurbanos en cuanto a TCOs
se refiere, ademas de serlo
también por motivos de RSC

y de sostenibilidad. Y esto es
sélo el principio, pues —afiade—
en un futuro muy cercano

los comerciales eléctricos
mejoraran claramente los TCOs
de los diésel, a poco que los
precios de adquisiciéon de los
eléctricos se equiparen a los de
los vehiculos con motores de

combustion. Hemos basado este ejemplo en el
Para realizar el siguiente perfil
estudio comparativo

de los costes del 130 KM DIARNDS
vehiculo es preciso

realizar el célculo 30.000 KM ANUALES
delosmismosa g ere o CONTRATD

lo largo de su ciclo

operativo, algo que % me
resulta de especial 5 DIAS POR SEMANA
interés silo que MANTENIMIENTD INCLUIDO

son los costes de
la energia que lo
impulsa (ya sean

estamos analizando PRECID FIID DEL COMBUSTIBLE BN EL
PEREDOO

combustibles o Combustible
energia eléctrica). Mamenimiento
Los vehiculos

eléctricos suelen s (ste financien

tener costes de
adquisicién mas

su vida Util son claramente

Coste total ciclo de vida

- MeE 9964€
e
M00E
GOM0E
DEE
S000€

0g

Frgyi Medin elCV g Madin Dizsed
"Hemplo de coste. Los valores reales variaran segin el

vehiculn elegida, los términos del contratoy el uso.

componentes del precio de los

elevados, pero por el contrario
sus costes de mantenimiento y
de consumos son muchos mas
reducidos que, por ejemplo, los
que ofrecen los modelos diésel
o gasolinay.

Esto se puede apreciar en el
grafico adjunto a estas lineas,
en los cuales se aprecia cémo
pese al elevado coste inicial
gue actualmente tiene el
vehiculo eléctrico, los costos
asociados al uso a lo largo de

inferiores a los que tienen

los vehiculos diésel, lo que
les permite compensar las
diferencias de precio del
coche. Y estas diferencias de
costes serdn alin mayores

a medida que el precio de

los vehiculos eléctricos se
vaya reduciendo, como es de
esperar, durante los préximos
afios debido a los menores
costes que irdn teniendo
tanto las baterias como otros

eléctricos.

Actualmente, el coste medio
de los eL.CV enlos segmentos
medio y pequefio son entre un
5yun10 por ciento superiores
al de los modelos equivalentes
diésel, por ello, la decision
dependerd entre unos y otros
habré de depender basicamente
del kilometraje a realizar en las
rutas diarias y de los costes de
las diferentes versiones de los
vehiculos elegido.

lo que significa que conocen a fondo el
rendimiento que ofrecen, la validez de
sus servicios segtin las funciones a las
que son destinados, los consumos de los
mismos y los TCOs que cada modelo ha
desarrollado durante su actividad.

Una informacién que, con caracter
general, aplica en sus andlisis y que le
permiten extraer los beneficios reales y
cuantificables que cada modelo puede
aportar a una flota. Y conocer las presta-
ciones reales que un LCV eléctrico tiene
es realmente crucial para poder realizar
una transicion realmente rentable de la
flota a la electrificacién de la misma.

Para obtener una informacién lo mds
completa y certera posible sobre lo que
podemos esperar del rendimiento de un
eLCV, el equipo del centro de excelencia
de ARVAL encargd un estudio técnico in-
dependiente al Campo de Pruebas de Mi-
lIbrook (Bedfordshire, Reino Unido) un
centro de investigacion en cuyas moder-
nas pistas e instalaciones habitualmente
muchos fabricantes efectian las pruebas
de muchos modelos, asi como de los com-
ponentes y sistemas (propulsion, seguri-

p ElelLCV

ya se esta
posicionando
como el vehiculo
mas racional en
las flotas para
usos urbanos e
interurbanos en
cuantoa TCOs se
refiere, ademaés
de serlo también
por motivos de
RSC.

dad, sistemas interiores, etc) instalados
en ellos, para verificar su correcto fun-
cionamiento antes de proceder a sus co-
rrespondientes test de homologacién y
validacién. Test y pruebas finales que en
muchas ocasiones también se efectian en
sus mismas instalaciones.

Las pruebas realizadas por ARVAL Con-
sulting han proporcionado datos precisos
sobre el consumo de energia de los distin-

tos vehiculos utilizados en los distintos

test efectuados, lo que facilita una deta-
llada comprension de las variaciones de
rendimiento que se producen en los ve-
hiculos comerciales ligeros en diferentes
entornos de conduccién en funcién de di-
ferentes parametros y aspectos.

Los eLCVs utilizados para el desarrollo
de las pruebas representaban los tres prin-
cipales segmentos del mercado en funcién
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PP CONCLUSIONES, PARA RUTAS INTERURBANAS DE HASTA 160 KM DIARIOS
LOS ELECTRICOS, MEJORES QUE LOS DIESEL O GASOLINA

Las conclusiones del estudio
realizado por ARVAL son
ciertamente sorprendentes.
Los datos que ponen sobre

la mesa, al menos en cuanto

a autonomia de uso real se
refiere, ponen de manifiesto
que el integrar vehiculos
comerciales ligeros eléctricos
a las flotas es una opcién

muy recomendable para
determinados clientes y para
determinados usos de estos
vehiculos en actividades de las
mismas.

Se analizaron distintas
variables y la que sin duda se ha
demostrado que mas afecta a
la autonomia de uso real de los
e-LCVs con respecto a la cifra
homologada por los fabricantes
en el ciclo WLTP es sin duda

la temperatura ambiente. El
resultado obtenido es muy
claro: a mayor frio ambiental,
menor autonomia. En ese
sentido, podemos determina,
por ejemplo, ue el uso de los e
LCVs en paises como Espafia
siempre serd maés eficiente

que el uso de estos vehiculos
en paises del norte de Europa,
donde las temperaturas medias
a lo largo del afio son mucho
menores. Es decir, con una
carga de energia igual en las
baterias de sus vehiculos, los
conductores que utilicen estos
vehiculos en Espafia recorreran
siempre mas kildmetros de

los que podran recorrer los
conductores con un vehiculo
igual en Suecia o Noruega.

El resultado es concluyente. El
frio afecta al rendimiento de
las baterias, tanto en términos

absolutos de capacidad, como
en lo referente a la cantidad

de energia que se puede
recuperar a través del sistema
de regeneracion de la carga a
través del sistema de frenado. A
mayor calor ambiental, mayor
capacidad de regeneracion.
Otra importante conclusiéon

la extraemos de los tipos de
trayectos que se realizan con
los vehiculos. En recorridos
interurbanos, en los que se
mezcla mas habitualmente
rutas por las calles de la

ciudady por las vias de alta
capacidad dispuestas en las
circunvalaciones, los vehiculos
eléctricos utilizados en las
pruebas ofrecieron de media en
uso real un 82 por ciento de la
autonomia homologada por el
fabricante en las pruebas WLTP,
mientras que, en recorridos
exclusivamente urbanos sélo
por las calles de la ciudad, la
media alcanzada fue del 68 por
ciento, porcentaje que se redujo
aun mas, hasta alcanzar el 61
%, cuando la prueba se efectud
en autopistas. Este Ultimo es
por tanto, el escenario menos
propicio para el uso de un
vehiculo eLCV.

Pero sin duda la conclusién mas
sorprendente es la obtenida

en cuanto a la influencia que
tienen los portes del vehiculo en
la autonomia real del mismo.

A plena capacidad de carga, el
porcentaje de descenso de la
autonomia real del eLCV sobre
la autonomia homologada por
el fabricante entreun 8 y un 11
por ciento en el mejory el peor
de los casos, respectivamente.

Enelcasode -
los vehiculos
comerciales de
peguefio tamafio,
cuando estos
estaban Unicamente
cargados al 50

por ciento de su
capacidad, la
merma gue se
produciaen la
autonomia era de
tan sélo 4 puntos
porcentuales; en el
caso de los furgones
medios, la merma
apenas llegaba

al 1por ciento. El
furgdn grande, el
que cuenta con una
capacidad de carga
de mas de 3000

kg, experimentaba una pérdida
de autonomia del 9 por ciento.
Sin embargo, al pasar del 50
por ciento de la capacidad de
carga a bordo del vehiculo a
incrementarla hasta el 100 por
cien, el impacto adicional en su
autonomia lejos de duplicarse,
tan sélo fue de apenas 2 puntos
porcentuales.

Teniendo en cuenta todo

esto, el estudio elaborado por
ARVAL Consulting concluye,
segun explicé Jesus Sanchez
Reboto, LCV Manager de la
operadora de renting del grupo
BNP Paribas, que la autonomia
real de los comerciales ligeros
eléctricos les habiilita por
completo para dar servicio

real a muchos de los clientes
existentes en el mercado. “Para
rutas de hasta 160 km al dia,

la transicién de los actuales

vehiculos de combustiéna
furgonetas eléctricas es no
sélo posible, sino altamente
recomendable. Para rutas
mas largas, de hasta 40 0 50
km més, segUin la operadora
francesa también son vélidas,
pero es preciso estudiar
previamente donde y cémo
poder efectuar un carga répida,
de al menos 30 minutos, para
poder sumar esos kildmetros
adicionales de autonomia.
Segun el estudio, los eLCVs son
modelos aptos y adecuados
para recorrer rutas de hasta
210 km diarios como mucho
(siempre y cuando se haya
planificado una parada (a
comer, estirar las piernas,
descansar,...) durante la cual
podamos conectarnos a un
punto de carga para recargar
energia en su bateria.

tanto de su tamafio (furgdn pequefio, fur-
g6n medio y furgén grande) como de la
MMA de cada uno de ellos (2,4 t; de 2,4
a3,0tydemasde 3,0t). Los modelos se-
leccionados procedian de las principales
marcas del mercado y los técnicos inde-
pendientes de Millbrook verificaron todas
las unidades para comprobar previamen-
te que cada una de ellas funcionaba de
manera correcta. Tras lo cual, fueron pro-
vistos de los necesarios sistemas de con-
trol y medicion para el correcto rastreo y
captacién de los datos a obtener en ca-
da prueba.

Cargar las baterias al cien por cien 'y
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DE MEDIA, EN LOS ESCENARIOS DE
CARGA UTIL ESTUDIADOS. LAS TRES
CATEGORIAS DE E-LCVS REGISTRARON
UN 82% DE LA AUTONOMIA
HOMOLOGADA WLTP.

recorrer un circuito de pruebas durante
72 km, tras lo cual la bateria de cada ve-
hiculo era analizada y recargada nueva-
mente. Este proceso se efectud para cada

uno de los modelos analizados con tres
niveles de uso de su carga util: 0%, 50%
y 100%. Las pruebas se realizaron acor-
de alo establecido para obtener los datos
oficiales en el riguroso ciclo de prueba de
emisiones en conduccién real (RDE) que
fija la normativa estandar de la Unién
Europea para certificar las homologa-
ciones finales de cada vehiculo, gracias a
lo cual se pudo efectuar una evaluacion
equitativa en diferentes escenarios ope-
rativos, cuyos resultados ofrecen algu-
nos datos realmente sorprendentes, tal
y como reflejamos en los recuadros ad-
juntos a estas lineas.

vwenea

fastchargingservices

La mejor.solucion de carga rapida
para tu flota de vehiculos eléctricos.

Cargadores compatibles con' todos
los modelos de vehiculos. Gestion de
usuarios y recargas mediante App.
Servicio degatencion al cliente todos
los dias delano 24h

En tu trabgjemen tu casa y en la via
publica. Con Wenea cargar siempre
es posible. Tu energia nos mueve.

Descubre mds en:
wenea.com/flotas-ve
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PPP VENTAS Y DESVENTAJAS DE LOS MICROCOCHES

VENTAJAS
A Cero emisiones
A Amplia oferta de modelos disponible y en ciernes
A Gran facilidad de uso y agilidad de conduccién
A Bajo coste de adquisicion
A Reducidos costes de mantenimiento
(inferiores a los de los de segmentos A o B)
A Menor nUmero de averias mecénicas
A Reducidos costes de uso. Consumo de energia muy inferior
A Numerosas ventajas fiscales
A Mayores facilidades para
la circulacién y aparcamiento en nicleos urbanos
A Poder utilizar los carriles BUS/VAO
A Conduccién mas comoda, serena y relajada

INCONVENIENTES
V Baja seguridad comparado con vehiculos segmentos A o B.
V¥ Por lo general, capacidad para sélo 2 pasajeros.
V¥ Reducidas prestaciones (45 km/h).
V Elevado coste del seguro
con respecto a modelos de categoria superior
V Peor estabilidad en carretera
V¥ Muy sensibles a las posibles turbulencias que generan
camiones, autobuses u otros vehiculos de mayor tamarfio
V¥ Carencias en materia de seguridad
(estructura, seguridad pasiva, seguridad activa)
V Estructura y bastidores poco robustos y resistentes a impactos

MICROCOCHES

Vehiculos
para la nueva movilidad
urbana que viene

Por su reducido tamanio y limitadas prestaciones, aun no los consideras para tu flota de
empresa, pero estan en franco desarrollo y en unos afios vas a verlos frecuentemente
circular por ciudad dada la eficiente movilidad sostenible que estan en condiciones de
proporcionar.

A Etiqueta 0 de la DGT

tién tienen prohibida la entrada. Su peque-
fio tamafio les favorece a la hora de buscar
espacios donde poder aparcar, pero son su
reducido mantenimiento y costes operati-
vos los que estan propiciando el crecien-
te interés por ellos que tanto compaiiias
de carsharing como empresas y particu-
lares muestran por ellos considerandolos
cada vez mas como una solucién de mo-
vilidad sostenible para los dificiles entor-
nos urbanos.

Por otra parte, los grandes fabricantes
de automéviles también muestran mayor
interés por este tipo de modelos, dado que
gracias a su produccién pueden reducir no-
tablemente su huella de carbono y generar
importantes beneficios. Segin la normati-
va pueden obtener un crédito de carbono
por cada 100 vehiculos producidos, y de
dos a cinco créditos més en funcién de su
autonomia. A mayor autonomia, mayor
ntimero de créditos.

PRESENTES EN TODO TIPO
DE LABORES

Para las empresas, los microcoches son
utiles para desempefiar distintas labores

A Elevada capacidad de maniobra en espacios reducidos

corporativas ademas de para garantizar
una movilidad asequible a sus trabajadores
y servicios a costes mas reducidos y de ma-
nera mas sostenible. Permiten desplaza-
mientos por ciudad en horarios de trabajo
circulando a la misma velocidad legal que
pueden hacerlo los vehiculos convencio-
nales (los nuevos limites de velocidad les
igualan). En este sentido, disponer de mo-
delos impulsados por motores eléctricos
les favorecen especialmente en las arranca-
das en los semaforos dada su extrema lige-
reza (apenas pesan 300-400 kg) lo que les
hace especialmente agiles ademas de muy
maniobrables en el tréfico gracias a su re-
ducido tamafio.

Estas mecanicas eléctricas también fa-
vorecen unos reducidos consumos en ma-
teria energética, lo que permite aprovechar
igualmente la carga de sus baterias y esti-
rar sus autonomias hasta los 100-125 km,
rango mas que suficiente para afrontar el
uso diario del vehiculo por las calles de la
ciudad sin necesidad de parar a recargar.

A todo esto, ademas hemos de sumar la
importante diferencia de precio que existe
entre los mas modernos modelos de micro-

> EVOLUCION VENTAS ANUALES
DE COCHES SIN CARNE NUEVOS

Miden menos de 3 metros de largo y ape-
nas cuentan con 1,70 m de anchura. Sus
prestaciones estan limitadas. Segun el
modelo, cuentan con espacio a bordo pa-
ra desplazar 2, 3 0 4 personas en su inte-
rior, asi como una pequefia zona de carga
habil bien para dos pequeiios troleys de
viaje, bien para establecer una zona de car-
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ga con la que poder prestar determinados
servicios. Son los microcoches, también
conocidos como coches sin carné, cuadra-
ciclos o cuatriciclos, modelos en los que
muchos ya piensan para solucionar algu-
nos de los problemas de movilidad en las
grandes ciudades.

Denostados hasta hace bien poco por

muchos, los microcoches empiezan a con-
figurarse como una mds que interesante
y atractiva modalidad de movilidad per-
sonal para las grandes ciudades. La elec-
trificacion esta tanto abaratando su coste
como ampliando sus posibilidades de uso
en territorios urbanos, donde vehiculos de
mayor tamafio con motores de combus-

MERCADO ESPANOL
MARCA 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Aixam 334| 416 512| 601] 784 162 1265| 837
Miniauto 201 243| 334 352| 343 73
Aixam Mega 555| 659| 846| 953| 1127| 1235/ 808
Ligier 207| 263| 286| 306| 282| 491| 578| 578
Microcar 162| 202| 360| 486| 578 626| 682| 482
Due 17 1
Ligier Grop 386| 466| 646| 792| 860 1117| 1260 998
Bellier 7 1
Casalini 12 5 12 12 18 1
Chatenet 16 10 15 15 14 11 12 14
Otros 35 16 27 27 32 22 19
Total 976| M41| 1519| 1772| 2019| 2374 2537| 1849
Incrementoanval | | 17%]| 33%)| 17% 14%)  18%) | 26%]

coches eléctricos con respecto a los eléc-
tricos presentes en los segmentos A/B e
incluso C, los que habitualmente confor-
man las flotas corporativas. Una diferencia
de precio que sin duda hara que, para de-
terminados servicios y operativas, los ges-
tores de flota comiencen a considerar su
inclusién en la flota. Y es que estos vehicu-
los resultan especialmente brillantes pa-
ra la creacion de servicios de carpooling o
de sharing corporativo en las flotas de las
empresas. Cada vez va a resultar mas ha-
bitual verlos disponibles en las flotas de
carpooling que se establecen en poligonos
industriales y hubs empresariales para fa-
cilitar los desplazamientos de sus ejecuti-
vos por las calles de la ciudad durante su
jornada laboral para acudir a reuniones o
eventos. Lamayor facilidad alahora de en-
contrar espacios para aparcar, los ahorros
que proporcionan y los ahorros y confort
que permiten generar frente al uso de ser-
vicios de taxi, VTC o de cualquier otro tipo
de transporte ptiblico sin duda ayudara a
popularizar su presencia.

Y aunque apenas alcanzan los 45 km/h
de velocidad maxima, los nuevos modelos
que comienzan a llegar al mercado lo ha-
cen en una doble versidn de potencia en
funcién de la capacidad de su baterfa. Asi,
muchos de ellos ofrecen versiones que dis-
ponen de potencia suficiente para poder
circular a velocidades de 90 o incluso hasta
120 km/h, aunque para usar estas tltimas
ya se exige disponer de carnets de conducir
convencionales de la categoria B.

LA MOVILIDAD IMPULSA
LAS ECONOMIAS

Otro aspecto importante de los micro-
coches viene derivado del impulso que han
aportado a las economias de los paises en
los que se han venido desarrollando de ma-
nera mdas habitual en los tiltimos afios. Asi
ha sucedido en China, Japén o India, pai-
ses que han ido articulando su movilidad
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R PP PARA LOS MODELOS DE HASTA 90 KM/H DE VELOCIDAD MAXIMA
CREAR UN PERMISO B1 PARA CONDUCIR MICROCOCHES

La proliferacién de esta nueva
categoria de vehiculos causa
cierta preocupacion, pues
estos microcoches se ofrecen
de manera habitual en dos
versiones en funcién de la
velocidad maxima (45 km/hy
90 km/h) que alcanza cada una
de ellas. La preocupacion viene
porgue para las versiones con
la velocidad limitada a 45 km/h
no se precisa de permiso para
conducirlo. Basta una licencia
de ciclomotor (AM) para poder
utilizarlo por las vias publicas. En
teoria esto implicaria también
a los modelos que alcanzan los
90 km/h.

Desde organismos como la
Fundacién Pons o AEDIVE estan
proponiendo que se implante
la creaciéon de un permiso Bl
que sea el que autorice al uso
de estos vehiculos y que sirva
ademas para facilitar el acceso
escalonado a la movilidad
eléctrica a los j6venes desde los
16 afios de edad. Esto serviria
igualmente para equiparar
la normativa espafiola a
los estdndares europeos al
respecto. Paises como Portugal,
Francia, Italia o Reino Unido ya
cuentan con licencias similares.

En el caso de Esparia, este
permiso habilitaria a cerca

de 1 millén de personas para
acceder a la nueva movilidad
eléctrica. Como ventajas de la
nueva licencia, Fundacién Pons
y AEDIVE también destacan
el incremento en la seguridad
en los desplazamientos que
ello supondria, dado que
estableceria «un acceso
racional y escalonadoalla
conduccién de automaviles,
proporcionando ademas

una alternativa de movilidad
mas segura a lade los
medios de transporte
tradicionalesy. Recordemos
que los cuadriciclos L7 objeto
de esta normativa comparten
elementos de seguridad con
los vehiculos de categoria M
destinados al transporte de
personas, disponiendo de
elementos fundamentales
para la seguridad como son las
estructuras de proteccién en
caso de vuelco (ROPS) .
Dado que la mayoria de

los cuadriciclos pesados

(L7) son eléctricos, ademés
cumplen sobradamente con
los estdndares de emisiones
europeos. Por ello, «la

implantacién de un permiso

Bl seria la mejor alternativa
para cumplir los objetivos del
Acuerdo de Paris con el objetivo

de mitigar el cambio climéticoy.

Segun Ramoén Ledesma, asesor
de Pons Seguridad Vial, «las
directivas europeas dibujan
una tipologia de vehiculos y
permisos de conduccién para
el Ambito urbano que, como

ya han hecho otros paises,
cada vez tienen mas sentido
implementar. El permiso Bl
habilita la conduccién de
vehiculos de reducido tamafio,
eléctricos, que precisan de
escasa energia para moverse

y con una velocidad limitada a
90 km/h. Sibien lo ideal seria
que el movimiento urbano se
desarrolle fundamentalmente
en transporte pdblicoy
bicicleta, lo ciertoes que en el
caso de que haya que utilizar
vehiculos privados éstos

deben ser responsables y
sostenibles. Hasta tal punto
esta evolucionando la ciudad
queosonasionoseran.La
introduccién del permiso B1,
limitado a estos vehiculos,
genera un cambio cultural en el
uso urbano del vehiculo mucho

mas razonable y adaptado a los
nuevos tiemposy.

En opinién de Arturo Pérez

de Lucia, el permiso de
conducir Bl ofreceria ventajas
importantes para la movilidad
eléctrica en Espafia «en
cuanto a la concienciacion,

por llegar a un publico

joven que el dia de mafiana
formara parte del traficoy
habra podido superar las
barreras del desconocimiento
actuales en torno al vehiculo
eléctrico, haciendo de éste

un publico sensibilizado con
una conduccién eficiente y
segura. Asimismo, permitira
que se desarrollen modelos

de negocio basados enla
movilidad eléctrica compartida
con vehiculos mas seguros y
confortables a un pdblico joven
que actualmente solo puede
acceder al carné de motos
Al,y por Ultimo favorecera el
desarrollo industrial basado en
esta tipologia de vehiculos por
parte de empresas espafiolas
que buscan desarrollar factorias
para producirlos en nuestro pals,
mejorando la competitividad

y el empleo en el sector de la
automociony.

a partir de estos modelos, gracias a los cua-
les han popularizado el uso del automévil
y proporcionado una mayor accesibilidad
a su poblacién gracias a que su reducido
coste ha facilitado el acceso de esta a un
vehiculo.

Asi, en paises como China, cada afio se
matriculan varios cientos de miles de mi-
crocoches, cifras que han convertido al
pais oriental en el primer fabricante a es-
cala global de este tipo de vehiculos de los
cuales la gran mayoria son ve-
hiculos eléctricos. Este tlti-
mo dato también es de gran
importancia, puesto que el
desarrollo de esta ‘especie’
de vehiculos también :
es parte del actual , v 4
» En los afios 50,
tras la Segunda
Guerra Mundial,
se popularizaron
modelos
como este
inconfundible
Isetta.
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desarrollo de la industria de la automocién
ylarazén principal por la cual el pais de la
Gran Muralla se ha convertido en el primer
productor mundial de baterias para vehi-
culos eléctricos, posicién que a su vez le
ha permitido de-
sarrollar tecno-
logia suficiente
para los vehicu-
los eléctricos de
mayor tamafio.

B

Los microcoches ni tan siquiera son una
solucién nueva. Al contrario, existen prac-
ticamente desde que se inici6 la automo-
cién hace mas de 150 afios. A caballo entre
una motocicleta y un coche de los segmen-
tos A o B, los microcoches llevan mucho
tiempo entre nosotros, con mayor o me-
nor fortuna comercial en funcién de sus
disefios mds o menos agraciados, pero con
similares caracteristicas en cuanto a tama-
fio reducido, capacidad para transportar
personas (2) y una muy reducida capaci-
dad de carga.

Su produccién ha resultado re-
levante para muchos paises en
*, tiempos de graves dificultades
econdmicas, especialmente en
las generadas durante los perio-
dos de postguerra, en los que la
falta de materiales y de recursos
econdmicos favorecian su produc-
cién. Tanto es asi que paises como
Francia o Alemania beneficiaban fis-

4 calmente la fabricacién de este tipo de

modelos para favorecer la reindustriali-
zacion del pais, relanzar sus economias y
dotar de movilidad a su poblacién.

V¥ Algunos cléasicos,
como el Isetta, se
han reinterpretado

con disefio moderno.

bordo de este biplaza que consumia 117100 km. En la posguerra, en Esparia, el Biscuter fue uno de los clasicos de nuestras calles.

EXISTEN DESDE HACE MAS
DE100 ANOS

Tras la primera contienda mundial, en
la década de los afios 20, en Francia, por
ejemplo, surgieron numerosos fabricantes
de este tipo de vehiculos, como Amilcar,
Benjamin, Derbyu, EHP, Rallye, Salm-
son... Y lo mismo sucedi en Espaiia tras
la Guerra Civil o en Europa tras la Segunda
Guerra Mundial. En la década de los afios
50y 60, se popularizaron modelos como
los motocarros en nuestro pais o vehicu-
los como los Isetta, Microlino, Picolino, o
los Biscuter. Empresas como BMW, Saab
0 Messerschmitt recurrieron a su produc-
cion para recuperar su actividad industrial
antes de dedicarse a la fabricacién de auto-
mdviles de tamafio superior, dado que por
aquel entonces la mayoria de la poblacién
no disponia de posibles para adquirir un
vehiculo grande.

Pero poco a poco, las economias fueron
mejorando y estos pequeiios vehiculos fue-
ron pasando al olvido, aunque no llegaron
a desaparecer. Se mantuvieron como vehi-
culos en una categoria para la cual, dadas
las escasas prestaciones que ofrecian, las
autoridades no exigian ningtin tipo de per-
miso o licencia de conducir. Se convirtie-
ron en cuatriciclos (o cuadriciclos) ligeros
cuya velocidad méaxima por construccion
apenas alcanzaba los 50 km/h, una velo-
cidad semejante a la de los ciclomotores,

PARA CIRCULAR CON ELLOS APENAS SE
EXIGE TENER PERMISOS DE LA CLASE
AM (CICLOMOTORES) O DE LAS CLASES
Al AZ A Y B. PARA CONDUCIRLOS
APENAS ES PRECISO SUPERAR UN
EXAMEN TIPO TEST Y EFECTUAR UNA
BREVE PRUEBA DE MANIOBRAS

para los cuales tampoco se requeria au-
torizacion, salvo una pequefia licencia de
tipo administrativo que permitiera identi-
ficar su propiedad pero que en absoluto li-
mitaba su utilizacién.

En su mayoria, los microcoches cuen-
tan con estructuras a base de tubos de alu-
minio soldados por puntos y con refuerzos
estructurales en las zonas de motor, male-
teroy puertas (donde ahora se introducen
barras anti intrusién a modo de protec-
cién). Poco a poco, especialmente tras los
primeros andlisis de este tipo de estructu-
ras a partir de un sondeo también han ido
mejorando, hasta alcanzar una excelen-
cia técnica elevada, como es el caso de la
que ofrecen los Smart de primera genera-
cién, vehiculo al que podemos considerar
el primer microcoche moderno equipara-

ble tanto en materia de seguridad como
en prestaciones con modelos de los seg-
mentos A/B.

LIMITACIONES DEUSO

Amedida que la automocién avanzaba,
poco a poco se fueron introduciendo cier-
tas limitaciones en su uso. Asi, con lallega-
da de las autopistas y vias de alta velocidad
se les fue prohibiendo su uso en este tipo
de calzadas debido a sus escasos 50 km/h
de velocidad punta (aunque actualmen-
te ya hay una nueva tendencia a producir
una nueva generacién de modelos que al-
canzan los 90 km/h). También tenian limi-
tacion de peso (una tara de 350/400 kg),
enla cilindrada de sumotor (50 c.c. si eran
motores de explosion 0 4 kW en el caso de
los eléctricos, que con esta nueva tenden-
cia estan viendo desdoblar su oferta a mo-
delos con hasta el doble de capacidad), y
en su numero de plazas (maximo 2).

Hoy, para circular con ellos apenas se
exige tener en vigor permisos de la clase
AM (ciclomotores) o de las clases Al, A2,
Ay B. Para conducirlos apenas es preciso
superar un examen tipo test y efectuar una
breve prueba de maniobras entre conos
en un circuito cerrado, realizar un zigzag
a velocidad reducida o circular sobre una
franja con la anchura limitada. También
efectuar cambios de sentido de la marcha
(circulando hacia delante y hacia atras)
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en un espacio limitado. Las pruebas mas
completas exigen maniobras de aparca-
miento (ya sea en linea, oblicuo o perpen-
dicular) y de salida de estacionamiento, o
la siempre temida rampa.

Alno precisar de carné de conducir, los
microcoches han venido siendo una es-
pecie de escuela moévil de manejo de ve-
hiculos para jévenes mayores de 15 afios
de edad o la solucién que adoptaban mu-
chos infractores para desplazarse cuando
les retiraban el carné de conducir durante
un tiempo determinado.

Aquellos viejos modelos de la post-
guerra dieron lugar a los segmentos de
menor tamafio del mercado, los Ay B,
donde actualmente encontramos mode-
los de reducido tamafio como los cono-
cidos Fiat Panda y 500, Renault Twingo,
Smart Fortwo, Kia Picanto, y tantos otros.
Modelos que atunan lo mejor de ambos
mundos.

Pero la llegada de la electrificacién al
sector de la automocion y el desarrollo
de la nueva movilidad, especialmente en
zonas urbanas, estd ahora haciendo revi-
vir el interés por lo microcoches como una
nueva férmula de movilidad adecuada
para los desplazamientos unipersonales.

Ya en 2002 el interés por este tipo de
movilidad se puso completamente de ma-
nifiesto cuando el entonces presidente
del Grupo Volkswagen, Ferdinand Piech,
y quien estaba llamado a ser su sucesor,
Bernd Pischetsrieder, sorprendieron a los
presentes en la Asamblea General Anual
del Grupo aleman acudiendo a la misma
conduciendo un pequeiio biplaza con los
asientos dispuestos en posicion 1+1 que
apenas media 1,25 m de ancho y cuyo
coeficiente aerodindmico era de tan so-
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lo 0,159 cx. Disponia ademds de un ma-
letero de 80 litros de capacidad, espacio
suficiente para dos trolleys de viaje. Aquel
vehiculo consumia apenas 11/100 km con
un pequefio motor diésel atmosférico mo-
nocilindrico de apenas 299 c.c. y 8,5 CV
de potencia. Piech y Pischetsrieder reco-
rrieron 100 km empleando sélo 0,89 li-
tros de gasdleo a una velocidad media
superior a los 72 km/h.

La bonanza econdmica de la primera
década del presente siglo redujo el inte-
rés por este tipo de vehiculos ‘econdémi-
cos’, pero desde comienzos de la siguiente
hasta la actualidad, las consecutivas cri-
sis econdmicas han forzando una impor-
tante serie de cambios en la movilidad,
cambios que se estdn acelerando por la
forzosa transicién tecnoldgica hacia for-
mulas de movilidad mas limpias, eficien-
tes y respetuosas con el medio ambiente
y, especialmente, con la calidad del aire
que respiramos.

Hoy, grandes marcas del sector se es-
tan interesando por su produccién y co-
mienzan a lanzar o a preparar sus propios
modelos para este segmento del merca-
do. Renaul, Seat, Citroén, Opel, Audi,
Fiat, Toyota, y otras muchas que sin du-
dales seguirdn estan dispuestas a apostar
por este tipo de movilidad en los proxi-
mos afos y competiran con el elevado
tropel de marcas orientales, en su mayo-
ria productores procedentes de China,
que ya estan posicionando en el merca-
do. Algunos nuevos fabricantes son inclu-
so de procedencia espaiiola, pues crear
un vehiculo eléctrico de tan reducidas di-
mensiones no deja de ser relativamente
sencillo y, como proyecto, asequible eco-
némicamente.

GRANDES EXPECTATIVAS
DE CRECIMIENTO

Tras unos afios en fuerte aumento, el
mercado de los coches sin carné ha sufri-
do durante los tltimos tiempos, al igual
que ha sucedido en muchos otros. El efec-
to de la pandemia se ha dejado notar espe-
cialmente, truncando el crecimiento, pese
alo cual, este segmento del mercado se ha
comportado bastante mejor de como lo hi-
zo el sector automocion en global.

El confinamiento yla paralizacion global
hicieron mucho dafio, reduciendo las ven-
tas durante el primer semestre del 2020
a una mera anécdota. Pero tras el confi-
namiento la recuperacién fue mucho mas
efectiva que en el sector de automocion
en general. Los microcoches cayeron al-
rededor de un 27 por ciento en sus ven-
tas, mientras que los turismos lo hicieron
duranten el mismo periodo en un 36 por
ciento.

La pandemia provocd que la movilidad
individual fuera mas deseable en los tras-
lados urbanos, independientemente de la
edad y tanto en el ambito urbano como en
el rural, motivacién que lejos de desapare-
cer se espera que continue subiendo estos
Pproximos anos.

Por otro lado, la falta de espacio en las
ciudades, cada dia mas congestionadas,
reclama soluciones. Mas de la mitad de la
poblaciéon mundial vive en ciudades y para
2050 se espera que dos tercios de la pobla-
cién mundial asi lo haga. Esto va a forzar a
las autoridades a establecer planes de tréfi-
co ymovilidad mas adecuados, en los que
se contemple el uso de vehiculos de cada
vez menores dimensiones, de uso compar-
tido, reducciones de la velocidad de circu-
lacién en los nticleos urbanos, restricciones

de uso a los vehiculos més contaminan-
tes, etc.

Ademas, también hay que considerar la
proliferacién de nuevas generaciones que
ansian tener un coche de reducidas dimen-
siones para disponer de movilidad a bajo
coste y poder llegar alli donde los trans-
portes publicos no les llevan o lo hacen con
dificultad. Son los jévenes, para quienes es-
tos vehiculos les permiten liberar a sus pa-
dres de las tareas diarias relacionadas con
su transporte al tiempo que gozar de una
mayor libertad y, porqué no decirlo, ma-
yor diversion.

Los conductores jovenes representan el
40 por ciento de las ventas de microcoches
frente al 60 por ciento de personas mayo-
res en entornos rurales, mientras que en
algunas ciudades como Madrid superan
ya el 80 por ciento de las ventas. En pai-
ses como Italia y ciudades como Roma, se
alcanzan ya cuotas del 90 por ciento del
mercado en manos de los conductores mas
noveles.

SEGURIDAD, EL ASPECTO
MASCRITICO

Uno de los aspectos mas criticados de
los microcoches es su seguridad. Al igual
que el resto de vehiculos que circulan por
vias abiertas, estos pequefios vehiculos
también han de pasar por las ITV para ve-
rificar su estado y condiciones técnicas. En
su caso, la primera inspeccién se produce a
los tres afios de su matriculacién y, a par-
tir de entonces, segtin el calendario esta-
blecido, cada dos anos hasta cumplir los
diez, momento en el que se ha de verificar
anualmente.

Aun asi, dadas las estrictas limitaciones
de velocidad y de uso a las que estan so-
metidos los microcoches, la legislacion vi-
gente ha permitido que la seguridad de los
microcoches no esté bajo controles tan es-
trictos como los que se exigen a los turis-
mos y a otros vehiculos que circulan por
nuestras calles y carreteras.

Asi, mientras que estos han de superar
unas pruebas de homologacién previas a
poder ser comercializados, en el caso de los
microcoches esto tradicionalmente no se
ha producido, lo que ha provocado que su
seguridad diste mucho de la que acostum-
bramos a tener habitualmente en nues-
tros coches.

Someter a vehiculos que no alcanzan
mas de 45 km /h a pruebas de impacto que
se realizan a una velocidad minima de 50
km/h no parece tener, a priori, demasiado
sentido, pero la realidad es muy diferen-
te. Estos vehiculos circulan por las mismas
vias por las que se desplazan otros que cir-
culan a velocidades muy superiores y no
solo es posible que se produzcan impac-
tos entre ellos, sino que se considera muy
probable que asi suceda, dada la gran dife-

rencia de velocidades a las que circulan, es-
pecialmente cuando salen a carretera.

Otra cosa muy diferente es en recorri-
dos estrictamente urbanos, donde las ve-
locidades de circulacién no deben superar
los 50 km/h, e incluso se reducen segtin el
tipo de calle a 20, 30 0 40 km/h.

En 2014 se efectuaron los primeros test
de seguridad a microcoches, con nefas-
tos resultados. La propia EuroNCAP elevd
entonces a los equipos legislativos la ne-
cesidad de exigir mayores estandares de
calidad al detectar en la mayoria de los mo-
delos probados: «Deficiencias estructurales
graves y sistemas de sujecion inadecuados
que pueden dar lugar a un alto riesgo de le-
siones graves o mortales incluso a veloci-
dades de prueba moderadas». Todo esto
obliga a realizar las pruebas de seguridad
pertinentes. EuroNCAP solicité a las autori-
dades reguladoras que exigieran la realiza-
ci6n de las mismas a los microcoches, dada
las graves carencias en esta materia que de-
tectaron en ellos durante la realizacién de
las primeras pruebas preliminares.

EuroNCAP someti6 a los cuadriciclos a
pruebas para contrastar la proteccién que
el vehiculo ofrecia a pasajeros adultos que
ocuparan sus asientos. Para ello, efectud
dos ensayos de choque a escala comple-
ta, uno frontal completo a 50 km/h con-
tra un elemento deformable y otro en el
cual se impulsa una barrera deformable
contra el lateral del vehiculo a igual velo-
cidad. Duras pruebas ambas para los cua-
triciclos, pero mucho menos exigentes que
las que habitualmente se realizan a los tu-
rismos convencionales, por tanto los resul-
tados obtenidos en uno y otro caso no son
en absoluto comparables, siendo las de los
microcoches mucho mas suaves.

Desde 2014, cuando empez0 las prue-
bas EuroNCAP, apenas se han efectuado
testa 8 modelos: Chatenet CH 30 (2 estre-
llas), Aixam Crossover GTR (1), Bajaj Qu-
te (1), Microcar M.Go Family (1), Renault
Twyzzy (2), Tazzary Zero (1), Club Car Vi-
llager LSV (1) y Ligier IXO JS Line 4 plazas
(0), cuyos resultados ofrecian porcenta-
jes de proteccion a los adultos por deba-
jo del 25 por ciento en 3 de los casos. Sélo
tres superan el 30 por ciento y el inico que
précticamente alcanza el 40 por ciento de
proteccién es el Renault Twizy. Toda la in-
formacidn al respecto se puede ver en este
enlace https.//www.euroncap.com/es/va-
loraciones-y-premios/valoraciones-de-cua-
dricicloss/ .

Alavista de los bajos resultados obteni-
dos, FuroNCAP decidi6 suspender la reali-
zacion de este tipo de pruebas mientras se
creara una nueva reglamentacion al res-
pectoyafin de dar alos fabricantes la opor-
tunidad de mejorar tanto las estructuras de
los modelos existentes como sus equipa-
mientos en materia de seguridad. Desde
entonces, los fabricantes han ido mejoran-
do la calidad y resistencia de las estructu-
ras de los modelos a los que también han
dotado de mayores sistemas de seguridad.
Enlos mas modernos ya se cuenta regular-
mente con la presencia de equipamientos
como ABS, frenos de disco en ambos ejes,
camaras de vision trasera, controles de es-
tabilidad, sistemas de navegacién y esto
es sin duda solo el o el principio. El cada
vez. mayor interés de los grandes fabrican-
tes de automdviles por este segmento es-
ta propiciando la generacién de modelos
cada vez mas seguros, mejor producidos
y mas equipados. Aun asi, queda un largo
camino por recorrer.
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MICROCOCHES

OFERTAS EN EL MERCADO

Movilidad para
todos los gustos

A continuacién os ofrecemos una breve panoramica de

los modelos de microcoches que actualmente se pueden
conseguir en el mercado espafol. No estan todos los que
son pero si muchos de los que en él ya se pueden adquirir o
se podra en breve tiempo

Podria decirse que ALKE es lo mas pareci-
do alavariante ‘industrial’ o ‘comercial ligera’
delos vehiculos de pequefio tamafio, hasta el
punto de que son muchos los modelos del fa-
bricante italiano que cuentan con homologa-
cién europea del tipo N1, con capacidades de
carga que llegan alos 1.630 kg de carga itil, y
unos 2.000 de capacidad de remolque.

Esto se debe a que sus motores cuentan
con un alto par y una adecuada capacidad de
distribucién de su potencia, lo que les habi-
lita para poder afrontar usos industriales in-
tensivos, como ya se ha demostrado en varias
ocasiones. La gama de Alke ofrece utilitarios
con caja de carga, furgonetas con persianas
laterales, vehiculos de transporte de resi-
duos, furgonetas frigorificas. .. vehiculos en
sumayoria eléctricos (también con motores
de combustion) disefiados y fabricados pa-
ra soportar cualquier tipo de tra-
bajo y actividad, desde
los mas dificiles re-
lacionados conel
sector industrial {

con el transporte urbano y el comercio. Sure-
ducido tamafio y la eficiencia de sus motores
eléctricos les permiten acceder a espacios y
zonas dificiles donde resultaria muy compli-
cado trabajar con modelos de tamafio con-
vencional. Para ellos los tramos de carretera
en mal estado con pasos estrechos o los cen-
tros historicos repletos de estrechas callejue-
las a las que también es preciso llegar para
efectuar labores de reparto de tiltima milla,
transportar materiales o recogida de basuras
No supone ningtin problema.

Sectores como el de la construccidn, el tu-
ristico (hoteles, restaurantes, casas rurales),
el sector servicios o el del ocio son algunos
de sus grandes clientes. Empresas que pre-
cisan de vehiculos profesionales que pue-
dan ser utilizados en entornos urbanos con
zonas de trafico limitado o espacios de difi-
cil acceso a los que sus mercancias o servi-
cios precisan llegar. Con el paso de los afios
el aumento de su rendimiento, su mayor au-
tonomiay capacidad de carga leshanido ha-
bilitando para poder prestar el mismo tipo de
servicios en la flota que prestan vehiculos de
mayor tamafio con idénticos e incluso mejo-
res resultados.

Modelos como el ALKE ATX Range ofre-
cen una amplia versatilidad de usos sobre to-
do tipo de terrenos por criticos que estos sean
(arena, nieve, hielo,...), con autonomias cer-

A Aixam Invicta.

canas a los 200 km/h (segtin ciclo WLTP
homologado), con hasta tres dimensiones
distintas de plataformas de carga (130x123
cm, 180x123 cmy 200x140 cm) que se ofre-
cen en combinacién con cabinas habiles para
2 04 plazas en modelos para los cuales hay
disponibles centenares de equipamientos y
configuraciones posibles, que se adaptan a
las necesidades de cada propietario.

El fabricante francés, perteneciente al gru-
po Polaris es actualmente el mayor productor
mundial de este tipo de modelo y el lider de
ventas del mercado espafiol. Su gama ofre-
ce un amplio portfolio de modelos dotados
en sumayoria con pequefios motores bicilin-
dricos de combustion, pero también cuenta
con un cada vez mayor nimero de vehicu-
los impulsados por motores eléctricos que
dan servicio actualmente a ayuntamientos,
grandes constructoras, ayuntamientos, cen-
tros fabriles.

Su gama mas actual es la EMOTION, una
serie que se configura en torno a tres mode-
los con mdltiples posibilidades de acabado,
tanto tecnoldgico como en materia de segu-
ridad. Por unlado estan los City (Pack, Sport,
Premium y GTO), una serie ultra compacta y

V Bajaj Qute.
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Audi
Urban Concept.

confortable de estilo atrevido y mini- 4
malista. Su chasis esté elaboradoen
ABS acrilica con estructura de alumi-
nio, y estdn impulsados por motores
Kubota Euro4 de 6 kWy 50 Nm. Dis-
ponen de Frenos de disco en ruedas
delanterasy, en la version premium
de ABS. Se venden desde 15.499 euros
Quienes buscan un estilo mas dindmico y
deportivo se fijardn en la gama del modelo
Coupé (EVO, Premium y GTI), modelos dis-
ponibles en 8 colores y con hasta 4 tipos de
ruedas diferentes dotado de un estilo mas lla-
mativo y agresivo que el de los City y acaba-
dos de mayor empaque y calidad, como los
asientos en cuero texturizado. Esta serie ya
ofrece versiones 100 por cien eléctricas con
autonomias superiores a 100 km. Su precio
de venta parte de los desde 17.999 euros
Por ultimo estd la serie mas poderosa y s6-
lida, 1a Crossline (EVO y Premium) dos mo-
delos dotados con una postura més elevada
de conduccién que permiten circular con los

A Chatenet

conductores practicamente a la misma altu-
ra que lo hacen los vehiculos convenciona-
les; con un interior mds amplio y hasta 1100
litros de maletero. Disponibles en hasta 7
colores diferens de acabado, ofrecen el in-
terior mds cuidado con numerosos detalles,
donde se pueden encontrar elementos co-
mo luces diurnas LED, pantalla TFT de 3,5
pulgadas, ordenador de a bordo en panta-
lla multifuncidn, puertas reforzadas contra
impactos, apertura eléctrica del maletero,
llantas de aleacion de 14 pulgadas, etc. Se
ofrecen con motor eléctrico o con un diésel
Kubota de 8,15 CV.

La marca de los cuatro aros no dispone
de modelo alguno en el mercado, pero en el
reciente salén de Munich mostré el Urban
Concept, un modelo que «no se basa en nin-
glin otro modelo previo», pero que recuerda
poderosamente al VW 1L. Ultraligero y de
tamafio compacto, combina elementos ca-
racteristicos de los modelos de competicidn,
de un roadster, de un urbano y de un coche
divertido extremadamente compacto. Bipla-
za (en disposicién 1+1) Audi ha mostrado
dos versiones de este coche (Sportback y Spi-

A Citroén AMI One.

der) con puertas de apertura en diagonal ha-
ciala parte superior para facilitar la entrada o
con acceso directo desde la parte trasera.

El disefio muestra una carroceria lisa y
brillante, de lineas puras, con elaboradas
suspensiones y las ruedas con llantas de 21
pulgadas dispuestas en posicion libre e inde-
pendientes unas de otras, rodeadas por pla-
cas de proteccion sobre las cuales parpadean
tiras de luces LED. Su carroceria esta elabo-
rada mediante la combinacién de polimeros
reforzados con materiales de alta resistencia
como la fibra de carbono (CFRP), y en ella
van integrados los anclajes y mecanismo in-
feriores de los asientos de ambas plazas. Su
techo se abre desplazandolo hacia atrés y, lle-
gado el caso, puede incluso retirarse para fa-
vorecer una circulacion a cielo abierto.

Estd impulsado por dos motores eléctri-
cos e-tron desarrollados por Audi de los que
se desconoce tanto su potencia y rendimien-
to, que obtienen la energia para funcionar de
labaterfa de ion-litio instalada a bordo, cuya
capacidad la marca tampoco ha desvelado.
De momento es tan s6lo un concept.

Este fabricante indio adquiri6 cierta no-
toriedad en 2007, cuando Renault mantu-
Vo conversaciones para tratar de establecer
una alianza para producir un vehiculo de ba-
jo coste que se venderia a unos 3.000 ddlares
(unos 2.200 euros). Renault hoy produce en
India el Logan en colaboracién con Mahindra
yen 2016 amplio su centro de disefio y cuen-
ta con la nueva planta de Chennai, donde en-
sambla unos 300.000 vehiculos al afio.

Produce el Qute RE 60, un competitivo
cuadriciclo ligero de cuatro plazas con el ren-
dimiento de una motocicleta y el confort de
un turismo, que alcanza los 45 km/h de velo-
cidad méxima. Pesa 400 kg y cuenta con un
chasis de acero monocasco tipo hatchback
sobre el cual se instala una carroceria de po-
limero termoplastico conformado, con el te-
cho de plastico a modo de tapa rigida, sobre
el cual hay rieles para incrementar la capaci-
dad de carga. La suspension delantera es in-
dependiente, de doble brazo y las llantas de
12”, con frenos de tambor en cada rueda. En
su zona frontal dispone de un vano a modo
de maletero con 200 litros de capacidad.

El motor va dispuesto en la trasera. Es un
DTSi monocilindrico 4 valvulas de 217 c.c.
queentrega 13,27 CV de potencia que produ-
ce unas emisiones de 66 g/km CO, cada 100

km. Esta acoplado a un cambio manual
A de 5 relaciones Con él, el Qute alcan-
zalos 70 km/h. Su equipamiento dis-
pone de elementos como luces de
carretera haldgenas, luces diurnas,
asientos terminados en piel, toma de
12V, sistema de audio MP3 con USB,
ventilador interior. Mide 2,75 m de
largo, 1,31 m de ancho y 1,65 de alto.

Marca de origen italiano y de reciente apa-
ricién en nuestro mercado. Su modelo mas
emblematico es esta edicion especial del M2,
redisefiada a partir del anterior anterior M14,
en la que se mantienen tanto la calidad y lu-
jo de este. Es de los coches sin carné mas po-
tentes de mercado y cuenta con un agresivo
disefio.

Otro de los grandes fabricantes del sec-
tor y uno de los que mayor seguridad apor-
ta. Tras el Twizy sumodelo testado fue el que
mejor valoracion obtuvo. Cuenta con una
amplia gama de vehiculos y versiones por
debajo de los 3 m de longitud y 1,50 m de
anchura, con pesos que van de los 350 a los
450 kg, y motores diésel Lombardini Kohler
LDW 480 HDI (6 kW-8 CVEuro 5) de5a 8
CV de potencia, cuya velocidad esta limitada
a45 km/h. Esta mecanica bicilindrica ofrece
un 6ptimo rendimiento y permite incorporar
aire acondicionado sin sufrir pérdidas de po-
tencia. En su mayoria, los modelos disponen
de frenos de disco delanteros y traseros.

Su gama ofrece, segtin modelos y versio-
nes, equipamientos como cietre centralizado
con llave /mando sensor de parking, asien-
tos regulables, autorradio CD, doble salida
de escape, llantas de 14, 15 0 16", antinieblas
delanteros, limpiaparabrisas trasero, barras
portaequipajes en el techo, pizas de freno en
color rojo, sistemas multimedia con cdmara
de visi6n trasera integrada, asientos deporti-
vos, retrovisores eléctricos, alarma, etc.

Es el modelo de mayor actualidad en el
mercado, al que hallegado apenas hace unos
meses. Disponible a partir de 7.000 euros
(sin contar los hasta 1.600 euros de ayudas
del plan MOVES III), Citroén lo ofrece en una

A Cassalini M20.
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atractiva oferta de renting por apenas 19,99
euros al mes, en operaciones que van de 24
a 36 meses de duracion. Se vende exclusiva-
mente online, con entrega a domicilio.

De reducidas dimensiones, apenas 2,41
m de largo por 1,39 de ancho, es una de las
grandes apuestas eléctricas de la marca del
doble chevron por la nueva movilidad eléctri-
ca. Cuenta con un estilo ciertamente innova-
dor yrompedor y es uno de los modelos més
atrevidos estéticamente hablando que po-
demos encontrar en este mercado. Impulsa-
do por un motor 100 por 100 eléctrico de 6
kW (8CV) alimentado por una bateriade 5,5
kWh, ofrece hasta 70 km de autonomia con
una misma carga.

A E GO Mobile.

Altamente personalizable, el AMI es el re-
sultado de una amplia investigacion efectua-
da por los técnicos y disefiadores de Citroén
para simplificar al maximo el disefio de un
microcoche que permita unos reducidos cos-
tes tanto de produccién como de reparacion
y mantenimiento que permiten ofrecer el
modelo a precios similares a los de una mo-
tocicleta. Su simétrico disefio hace que fron-
tal y trasera sean iguales, y lo mismo sucede
en lasvistas laterales donde las puertas abren
en sentidos inversos dado que las piezas son
exactamente las mismas para un lado que pa-
ra el otro. De caracter urbano, esta especial-
mente ideado para un uso diaria impulsado
por un motor cien por cien eléctrico alimen-
tado por la energia acumulada en su bateria
de 5,5 kW, cuya recarga completa requiere
de tres horas de conexi6n a un punto de car-
ga. La bateria es fijay no puede ser extraida
del vehiculo.

Pese a su aparente fragil aspecto, el AMI
ofrece mayor proteccidén que muchos de sus
rivales y, en especial, que la practica totalidad
de vehiculos de dos y tres ruedas del mer-
cado. Su carroceria protege bien y permite
disfrutar de una conduccién tranquila y so-
segada a velocidades de hasta 45 km/h
de velocidad méxima durante recorri-
dos de hasta 75 km, distancia superior
ala que un vehiculo recorre en uso dia-
rio por la ciudad.

En suinterior, pese ala reducida al-
tura, conductor y pasajero viajan en
una posicién elevada para permitir

MOTORI16 |

.'{_'_.

al conductor situarse al nivel del res- [}
to de conductores en las calles. Para .
hacer mas cémodo el viaje, el asien-
to del pasajero estd en una posi-
cién algo mas retrasada que el
del conductor. Esto ofrece ma-
yor disponibilidad de espacio al
conductor para maniobrar con
el vehiculo. Fl resultado permi-
te disfrutar de una mayor anchura interior a
cada ocupante del vehiculo, lo que junto con
la disponibilidad de elementos como el aire
acondicionado, la calefaccion, el techo pano-
ramico permiten disfrutar de comodos viajes
por las calles de la ciudad.

Parco de equipamiento, atin asi ofrece in-
teresantes detalles como una red de separa-
cién central, un gancho para fijar bolsas en el
salpicadero, un titil compartimento de alma-
cenamiento en la parte superior del tablero,
o un préctico clip bluetooth para fijar smar-
tphones en el salpicadero.

El fabricante es una empresa emergen-
te israeli fundada en 2014 que cotiza en la
bolsa de valores de Tel Aviv. Su primer mo-
delo es este CT-1 de 2,48 m de largo, 1,48
de anchoy 1,53 de alto. Como caracteristica
principal que le hace destacar frente a otros
modelos esta el que el modelo literalmente
se encoge atin mas, hasta alcanzar un ancho
de apenas 1 metro para poder estacionar en
espacios ain mas reducidos. Esto se produ-
ce gracias a un mecanismo patentado por el
fabricante que permite estrechar su platafor-
ma hastalos 0,99 m

Cuenta con un motor eléctrico de 15 kW
y una autonomia eléctrica de hasta 100-150
km con una sola carga a velocidades de has-
ta 45 0 90 km/h segtin la versién del mode-
lo. Puede transportar hasta cuatro pasajeros
a bordo, dos adultos en las plazas delante-
ras y dos nifios en las traseras. Las baterias,
de 6 0 14 kWh, segtin version, tardan de 4
a 6 horas en recargarse por completo en un
enchufe doméstico, aunque en uno de car-
ga rapida pueden reponerse en apenas 10
a 15 minutos.

Su interior promete todas las comodi-
dades estandar de un moderno automévil,
hasta el punto que cuenta con un sistema de
seguridad 360° habilitado por sensores alre-
dedor del coche.

AFreze Nikrob EV.

V City
Transformer
CT-.

El CT-1 fue nombrado el pasado afio co-
mo uno de los inventos geniales del afio por
la revista Time. Inicialmente su produccién
se efectuard en las instalaciones de la em-
presa alemana German Roding Automobi-
le, aunque probablemente, por cuestiones
de costes termine trasladandose a China a
principios de 2022 para su produccién a ma-
yor escala.

Inspirado en las formas del Fiat 500, sus
dimensiones son mucho mas compactas. Dis-
pone de un equipamiento minimalista con
llantas de aleacién, radio y pintura metali-
zada. Cuenta con un motor fiable y de ex-
periencia contrastada aunque de reducidas

A Elaris Pio.

prestaciones. Se comercializa a partir de
8.499 euros, en distintas versiones.

Esta empresa china despert6 un gran in-
terés con su primer vehiculo, el Zhidou. E1
PIO lo mantiene con un diminuto formato de
apenas 2,81 m de longitud, 1,54 m de anchu-
ray 1,55 de altura, aunque con una notable
habitabilidad interior gracias a una distancia
entre ejesde 1,76 m. Se comercializa en dis-
tintos mercados europeos y proximamente
lo hard en el espafiol.

Para desplazarse emplea un motor eléc-
trico de 36 kW (40 CV), alimentado por una
bateria de 27 kWh de capacidad que le apor-
ta una autonomia de hasta 225 km con unos
consumos de 9,7 kWh/100 km.

El fabricante aleméan de vehiculos eléctri-
cos renace para lanzar esta version especial
de sumodelo Life Next, que ya esta en pro-
duccién y con unidades circulando por Ale-
mania. Afectado en su lanzamiento por la
pandemia, que apunto estuvo de llevarse por
delante todo el proyecto, de los tres vehicu-

los que e.GO Mobile tenia previsto presentar
en el Salén de Ginebra de 2020, apenas este
Life Next es el tinico que ha llegado a comer-
cializarse de momento, tras la quiebra de la
empresa en abril de 2020. Sin embargo unos
meses mds tarde, la compatiia retomo su ac-
tividad y el pasado 1 de septiembre inici6 la
comercializacion del Life Next, un vehiculo
urbano eléctrico y sostenible.

«Hecho para perdurar en el tiempo», em-
plea materiales elaborados a base de polime-
ros que lo protegen de sufrir rayaduras o de
cambiar por la exposicion a las variaciones
climaticas. Mide 3,34 m de largo, por 1,74 m
de anchoy 1,58 m de alto. Su distancia entre
ejesesde2,2m.

Monta un motor eléctrico de 29 kW (que
alcanza picos de 57 kW) que obtiene su ener-
gia de unabateria de 21,5 kWh de capacidad
con la que dispone de autonomia para 163

A Ligier JS50DCI.

km. Para recargarse precisade 6 a9 horasde
conexidn segtin el tipo de conector emplea-
do (Schuko o tipo2) . Alcanza los 122 km/h
de velocidad punta. En el mercado aleman se
esta vendiendo por 26.650 euros, sin descon-
tar los 9.000 euros que el vehiculo recibe en
ayudas y descuentos por parte del Gobierno
aleman y el fabricante.

Estd equipado con faros LED, climatizador
automatico, llantas de aleacién de 17”, siste-
ma de infoentretenimiento con conectividad
Apple CarPlay, Android Auto y Bluetooth,
asistente de estacionamiento delanteroy tra-
sero, parabrisas calefactado, asientos traseros
abatibles individualmente, sensor de lluvia,
sistema de control de iluminacién automati-
co, asistente de arranque en pendiente y lu-
ces antiniebla, entre otros elementos.

Marca espafiola de reciente lanzamiento
que distribuye vehiculos cien por cien eléctri-
cos para todo tipo de desplazamiento urba-
nos. Ademds de contar con una amplia gama
de scooters y motos eléctricas acaba de iniciar
la comercializacién de su propio microcoche,
el D2S, un modelo impulsado por una bate-
ria de 17 kWh que con ayudas se puede ad-
quirir a partir de 9.995 euros.

Este pequefio biplaza ofrece un coste de
uso de apenas 0,49 €/km. Mide 2,81 m de
largo, 1,49 de ancho y 1,55 de alto. Com-
pactas dimensiones que le facilitan una gran

A Kia Pop.

maniobrabilidad por calles estrechas. Sumo-
tor eléctrico aporta 36 kW (49 CV de poten-
cia maxima par desplazar los 865 kg de peso,
suficiente para alcanzar una velocidad maxi-
ma limitada electrénicamente de hasta 105
km/h. La energia la obtiene de una bateria
que se ofrece con 17 0 27 kWh de capacida,
lo que le permite alcanzar autonomias de
150 o0 250 km de distancia, respectivamen-
te con una sola carga.

Se vende con traccién delantera, suspen-
sién independiente en ambos ejes y frenos
de disco en las cuatro ruedas, asi como un
amplio equipamiento en materia de confort
que incluye tapiceria en simil piel, sistema
de infoentretenimiento con conexién Wifiy
pantalla color tactil de 97, cdmara de visidén
trasera, instrumentacién digital, arranque
por botdn, volante multifuncién forrado en
piel, asientos deportivos, el del conductor re-
gulable en 6 vias, aire acondicionado, ABS,
sensores de aparcamiento, ...

La gama de Invicta Electric cuenta ade-
mas con modelos como el Fidola o el Epica
y con vehiculos industriales ligeros idoneos
para las labores de reparto de tltima milla
como las versiones pick up y van del Eidola,
el Metro —que admite cargas de hasta 8 m*-
o0 el Orca, el mas capaz de la gama con has-
ta 1000 kg de carga maxima y bateria de 30
kWh para autonomias de hasta 200 km.

En 2010 Kia presentaba el Pop, un micro-
coche para la movilidad urbana, que no lle-
g6 a comercializarse. Sin embargo, en mayo
de 2020 la marca coreana anuncio en plena
crisis por la pandemia su intencién de produ-
cir un modelo por debajo de los tres metros
delongitud y 1,74 m de ancho con capacidad
para hasta tres pasajeros que situar en su ga-
ma por debajo del Picanto.

El nuevo modelo dispondria de 2 asientos
delanteros mds uno trasero dispuesto en po-
sicion transversal en un lateral de la zona de
carga, al que se accederia a través del portén
trasero de apertura lateral.

Con un disefio inspirado en una cépsula
espacial, buscando como en el caso del Smart

V¥ Microlino.

ofrecer una mayor seguridad en caso de im-
pactos, el motor electrico que le impulsaria
tendria 50 kW (68 CV) de potenciay 190 Nm
de par. Su bateria precisaria de hasta 6 horas
de recarga en una toma doméstica conven-
cional y apenas 20-30 minutos conectado
en puntos de carga rapida para reponer por
completo su carga.

Su equipamiento incluiria camaras late-
rales en lugar de retrovisores, climatizador,
equipo multimedia, volante ovalado, cima-
ra de vision trasera y distintos asistentes en
materia de seguridad, siguiendo la politica
delamarca de ofrecer el maximo de elemen-
tos posible al menor precio.

De momento el proyecto estd en una fase
inicial y puede incluso terminar aparcado,
aunque segun informaciones proporciona-
das por directivos de la marca podria termi-
nar viendo la luz a finales del préximo afio
2022 e iniciar su comercializacién en 2023.

La marca francesa es otro de los grandes
fabricantes del segmento de los microcoches
y delos que mayor tiempo llevan en el merca-
do. Entre los modelos mas interesantes que
produce se encuentra este JS50 DCI, el de
mayor volumen de ventas, que se ofrece con
una interesante relacién calidad-precio desde

A Mobilize EZ1.

10.990 euros, con una atractiva estética, bue-
nas prestaciones y un amplio equipamiento
de serie que incluye elementos como airbag,
luces diurnas LED, frenos de disco en las cua-
tro ruedas, equipo de sonido Pioneer, Blue-
tooth, pantalla tactil de 6,3 pulgadas, camara
de visién trasera, etc. Sumotor es un propul-
sor diésel de origen Lamborghini de 8 CV de
potencia, que también utiliza en muchos de
sus otros vehiculos, como por el ejemplo el
Lambra, modelo dotado de un cuidado inte-
rior, bien acabado que dispone de un male-
tero de hasta 90 litros de capacidad.

Entre las marcas que comercializa Ligier
también esta Microcar, serie que ofrece dife-
rentes versiones de vehiculos que destacan
por ofrecer un interior muy bien acabado,
amplio maletero y un disefio de aspecto mo-
derno y avanzado cuyas formas recuerdan
poderosamente a las de afiorados monovo-
ltimenes pese a su reducido tamario.

Interior bien acabado. Incluye elevalu-
nas eléctricos en las versiones superiores de
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A Mobilize Bento.

la gama. Biplaza, dotado con un amplio ma-
letero. Dimensiones muy reducidas. Disefio
de aspecto moderno y avanzado. Sus formas
recuerdan a las de los viejos monovoltimenes
adaptadas a un reducido tamatfio. Se lanzd al
mercado en el afio 2000.

Vehiculo eléctrico de bajo coste que ac-
tualmente triunfa en algunos mercados eu-
ropeosy que llegard a Espaia de la mano del
grupo distribuidor Invicta Eléctric. Es el mi-
croeléctrico cuatro plazas mas vendido en el
mundo y esta fabricado por Dartz Freze una
empresa letona de origen ruso que producia
calesas de caballos en el siglo XIX y produjo
su primer vehiculo eléctrico a inicios del pa-
sado siglo XX.

Para su desarrollo el Nikrob parte del po-
pular modelo chino Wuling Hong Guang Mi-
ni EV del que se venden miles de unidades
todos los meses. Freze importa el modelo por
CKD desde China ylos ensambla en su fabri-
calocal en Letonia.

Cuenta con un sencillo disefio, con abulta-
dos pasos de rueda en los latarales, y un equi-
pamiento simple pero completo en cuanto a
lo necesario para disfrutar de una conduc-
cién relajada. Su motor proporciona 20 kW
(26 CV) y obtiene su energia de una bateria
delitio de 17 kWh con la que puede alcanzar
una autonomia de hasta 230 km circulando
a velocidades maximas de hasta 100 km/h.
En los mercados donde se vende esta dispo-
nible a partir de 9.000 euros, con elementos
como el aire acondicionado y las épticas LED
en su equipamiento de serie. Se prevé que en
Espafia las primeras unidades disponiblesIle-
guen en las proximas semanas y las entregas
a clientes comiencen a principios del 2022.

La marca de movilidad del Grupo Ren-
ault esta mostrando una actividad frené-
tica. Tras el lanzamiento este
verano del Limo, su mode-
lo especifico para servi-
cios de taxiy VTC, ahora
presenta modelos -
como el DUO y el
BENTO. El pri-
mero, destinado
a ofrecer servi-
cios de movi-
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lidad compartida, el segundo a facilitar las
labores de repartos de mercancia ultima mi-
lla de voltimenes reducidos.

El Duo (también conocido como EZ-1) es
un vehiculo 100 por cien eléctrico, compacto
y conectado con capacidad para transportar
a dos personas. Pensado para proporcionar
soluciones de movilidad de uso compartido,
es un modelo altamente adaptable a las ne-
cesidades tanto de las ciudades como de los
operadores de este tipo de servicios. Su con-
cepcién se ha desarrollado partiendo de cero,
aunque contando con la experiencia adquiri-
da por Renault en modelos como el Twizy.

Desarrollado bajo el concepto de econo-
mia circular, el DUQ integrara en su produc-
cién un 50 por ciento de materiales reciclados
y serd reciclable en un 95 por ciento al final
de su vida util. Mobilize tiene previsto recu-
perar los materiales empleados en su pro-
duccién al final de su vida util haciéndoles
pasar por la Re-Factory que el Grupo Ren-
ault tiene en Flins.

En cuanto al Bento, se trata de un vehiculo
destinado al reparto de mercancias concebi-
do directamente a partir del Duo. En su caso
se le aflade un compartimento especialmen-
te destinado a la carga en su parte trasera
concebido especialmente para el transpor-
te de pequefios objetos. Ofrecerd hasta 1 m®
de capacidad. Las reducidas dimensiones del
Bento porporcionaran un facil acceso y esta-
cionamiento a los repartidores en sus des-
plazamientos por las calles de los nticleos
urbanos.

Otro de los modelos que Mobilize prepa-
raes el Hippo, un vehiculo modular comple-
tamente eléctrico también destinado a las
labores de reparto de ultima milla, pensado
para responder a la problematica del repar-
to en zonas urbanas, periféricas y en los pe-
rimetros «cero emisiones».

EIHIPPO, automdévil modular, incluird va-
rios médulos de carga, intercambiables, para
responder a las necesidades de sus usuarios
(transporte refrigerado, entrega de paquetes,
etc.), con una capacidad de carga de 200 kg
y hasta cerca de 3m? de capacidad

Tras suintegracion en el Grupo PSAy, pos-
teriormente, en Stellantis, la marca alemana
estd aprovechando las sinergias que sus nue-
vos vinculos le permiten. Asi, toma el proyec-
to AMI de Citroén y lo clona para producir

el Opel Rocks-e, un modelo précti-
camente idéntico al de la
marca francesa salvo por
detallesde acabadoyde
equipamiento que per-
miten diferenciarlos
estéticamente tanto

4 Opel Rocks-e.

en su exterior cOmo en su interior y que, en
aquellos mercados en los que coincidan (ini-
cialmente no esta previsto haya que se pueda
desarrollar una produccion suficiente de am-
bos) permitiran que cada uno pueda dirigir-
se a un target distinto de compradores.

A primera vista su aspecto es mas coloris-
taydeportivo que el del AMIy también pare-
ce que va dirigido a un perfil de ptiblico més
joven y dindmico que el modelo de Citroén,
que asemeja estar mds dirigido a un tipo de
usuario mas generalista y de mayor edad.
Atin asi, ambos pueden conducirse igual-
mente sin necesidad de disponer del carné
de conducir, lo que habilita su utilizacién a
menores de 18 afios o personas que atin es-
tén por conseguirlo. Sus caracteristicas técni-
casydemas son iguales alas del Citroén AMI
expuestas con anterioridad.

Un adelantado a su tiempo, el Twizy sigue
comercializandose a través de la red de con-
cesionarios de la marca del rombo y respon-
diendo a las necesidades de una movilidad
eminentemente urbana. El biplaza eléctrico

A Renault Twizy.

de Renault se comercializa a partir de 11.855
euros, ofrece 100 km de autonomia con un
motor eléctrico de apenas 4 kW que entrega
33 Nm de par maximo y que tan sélo precisa
de 3,5 horas de conexién a un punto de car-
ga doméstico para renovar por completo la
energia de su bateria.

Agil, pequefio, y de buen comportamien-
to, el paso de los afos le ha dotado de unas
puertas completas y de mejoras en su acaba-
do, prestaciones y equipamiento. Las suspen-
siones también han mejorado.

La marca de movilidad eléctrica de Seat
prepara un biplaza eléctrico impulsado por
la energia acumulada en sus baterias inter-
cambiables. Presentado en el Mondial World
Congress de 2019, antes de la pandemia, es-
ta especificamente disefiado para su uso en
ciudad y contaria con sistemas a bordo que
le permitirian una conduccién auténoma de
nivel 4 con hasta 100 km autonomia.

De aspecto muy semejante al Twizy o a

§ mento, atin no hay fecha de entra-
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A Seat Minimo.

una moto carenada, dispone de dos asientos
dispuestos en linea (1+1). Suimagen exte-
rior se caracteriza por un frontal donde s6-
lo hay un tnico grupo dptico, sus puertas de
apertura vertical para facilitar el acceso en
caso de espacios estrechos, y unas ruedas in-
dependientes fijadas externamente a la ca-
rroceria con llantas de 17 pulgadas

Mide 2,5 m largo y 1,24 m ancho; ofre-
ce una posicion elevada de conduccién que
aporta una sensacion similar a la que se perci-
be en un SUV de los segmentos A/B, con una
amplia visién de 360° gracias a la estrechez
de los pilares y al amplio contorno acristala-
do que compone su cabina.

Sus prestaciones son semejantes a las de
un segmento A pero la huella de carbono que
emite es inferior a la mitad. El proyecto de
Seat incluye una pequefa y ligera bateria
que se puede reemplazar en cuestion de se-
gundos por otra recargada que viaja oculta
en un espacio habilitado en la zona trasera
del habitaculo.

En el puesto de conduccion, simple y sen-
cillo, reducido practicamente a la minima
expresion y en el que tinicamente se dispo-
ne de los elementos necesarios, se cuenta
como elemento tecnoldgico de calidad una
pantalla digital centrada tras el volante don-
de se integra toda la informacion para circu-
lar que se precisa para controlar la marcha
del vehiculo.

Eso si, la conectividad a bordo sera maxi-
ma. En colaboracién con Telefénica, Seat ha
previsto disponer a bordo de conectividad
5@, con el fin de que el Minimo pueda ser
un vehiculo idoneo para actividades de Car-
sharing. Ademds, gracias a los sistemas de
conduccién auténoma de nivel 4 que se pre-
tende integrar, el Minimo podria llegar por si
solo a donde estuviera esperandole el clien-
te que solicite el uso del vehiculo en lugar de
que sea este quien tenga que caminar hasta
su ubicacion para poder utilizarlo. Por el mo-

A Silence 04.

e del modelo.

De produccién 100 por cien
espafiola, este nuevo microcoche urbano es-
ta llamado a revolucionar el sector. Bipla-
zay completamente eléctrico, el SO4 mide
2,33 mdelargoy 1,56 de alto, medidas simi-
lares a las del Twizy o el AML, lo que le per-
mitird ocupar la mitad de espacio al aparcar
de lo que habitualmente precisa un vehicu-
lo convencional.

Silence tiene previsto comercializarlo en
dos diferentes versiones en funcién de su po-
tencia, la menor de las cuales se puede con-
ducir sin necesidad de carné. Asi, habra un
S04 de 8 CV (6 kW) y otro de 19 (14 kW)
que alcanzaran respectivamente velocidades
punta de hasta 45 y 90 km/h con autonomias
de 100y 149 km respectivamente.

Su equipamiento incluye elementos como
el volante multifuncidn, climatizador, panta-
[laTFT de 77, sistema de sonido con conexion
Bluetooth, soporte especifico para smartpho-
nes, llantas de 14"y , mediante la app My Si-
lence, dispondra de funciones habilitadas
en el smartphore para controlar en todo mo-
mento la ubicacién del vehiculo, abrirlo o ce-
rrarlo remotamente, arrancarlo, etc.

Un elemento distintivo del Silence SO4
con respecto a otros microcoches son sus ba-
terias extraibles e intercambiables, que cuen-
tan con un asa y ruedas integradas para un
comodo transporte de las mismas y poder
asi trasladarlas al domicilio o0 a un punto de
carga doméstico donde poder recargarlas
con facilidad. Bastan de cuatro a seis horas
para disponer de nuevo con la bateria ple-
nade carga.

El Silence SO4 comenzard a venderse du-
rante la primavera de 2022 a partir de 7.500
euros. Bajo suscripcion mensual de 20 euros,
Silence tiene prevista el acceso a estaciones
de servicio especificas para el intercambio de
baterfas compartidas en puntos clave de la
ciudad, lo que facilitard el uso ilimitado del
vehiculo sin problemas de autonomia. Basta
dirigirse a una de estas estaciones de servicio
y, en apenas unos minutos, volver a contar
con la bateria del coche a plena carga. Silen-
ce es el proveedor de Scooters para SEAT Mo,
lo que indica que este mismo sistema podria
serigualmente el empleado por el futuro Mi-
nimo6 de la marca.

Vehiculo biplaza urbano de motor eléc-
trico. Es un BEV (eléctrico puro) ultracom-
pacto cuya produccion ya ha comenzado en
pequenas series en Japdn, donde Toyota va
a comercializarlo en breve por algo menos
de 13.000 euros. Cuenta con una bateria de
9,06 kWh de capacidad que le otorga una au-
tonomia suficiente para recorrer 150 kmyal-

A Toyota C-Pod.

canzar una velocidad méaxima de 60 km/h.
De disefio simple, el modelo fue presentado
por la marca en el Salén de Tokio de 2019.
Su version definitiva ofrece un vehiculo de
2,49 m de largo, 1,29 m de anchoy 1,55 m
de alto, con un peso conjunto de 690 kg, di-
mensiones maximas de lo que en Japdn esta
catalogado como un Kei Car.

Con un planteamiento 100 por cien ur-
bano, cuenta para impulsarse con un motor
cero emisiones cien por cien eléctrico de 9,2
kW de potencia y 55 Nm de par motor. Por
el momento, Toyota no tiene prevista su co-
mercializacidn fuera de Japdn.

Modelo de origen chino cuya comerciali-
zacién acaba de iniciarse. Dotado de un di-
sefio altamente personalizable se vende a
partir de poco mas de 10.000 euros con las
ayudas del plan MOVES. Urbano y de com-
pactas medidas, por su enfoque y precio pue-
de convertirse en una llamativa opcién para

A XEV Yoyo.

la movilidad urbana dada su elevada soste-
nibilidad, y la alta eficiencia energética de
su motor.

Distribuido desde Italia, mide 2,5 m de lar-
goy 1,5 de ancho, estd acabado en llamativos
colores y cuenta con numerosas piezas pro-
ducidas mediante impresién 3D, lo que le fa-
cilita unos reducidos costes de produccion.

Cuenta con un motor de 20 Cv de poten-
cia alimentado por tres baterias de reduci-
do tamario, pero de 24 kg de peso cada una
de ellas. Alcanza los 90 km/h de velocidad
maxima y ofrece hasta 150 km de autono-
mia con una sola carga.

Su equipamiento incluye elementos co-
mo aire acondicionado, techo panoramico,
conexién para moviles, pantalla central tac-
til. Ya estd a la venta en Esparia.
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FISCALIDAD, ULTIMA MILLA, CARSHARING...

El VIl Foro Nissan debate
sobre la nueva movilidad

El primer webinar de esta séptima edi-
ci6én del Foro de Movilidad Nissan arran-
¢6 pulsando la opinién de los grupos
politicos sobre la movilidad electrifica-
da, conectada y auténoma como uno de
los vectores que en las proximas décadas
proporcionen valor afiadido a nuestra
economia y generen empleo en nues-
tro paifs.

Acudieron a la convocatoria los por-
tavoces de los principales partidos de
gobierno y oposicion en la Comision de
Cambio Climatico del Congreso de los
Diputados: Helena Caballero, portavoz
del PSOE; Diego Gago, portavoz del Par-
tido Popular; y Joan Capdevila, portavoz
de Esquerra Republicana de Catalunya.
También estaba anunciada la partici-
pacion de Maria del Carmen Martinez,
portavoz de Ciudadanos, quien al final
excusd su presencia por problemas per-
sonales de ultima hora.

MOVILIDAD ELECTRIFICADAY
conectaday auténoma

El debate se centré inicialmente en
torno a la modificacién de la fiscalidad
que soporta el automdvil, en especial la
que pueda afectar a los nuevos vehicu-
los electrificados y cero emisiones, como
uno de los aspectos clave que pueden
ayudar a impulsar la movilidad conec-
tada y electrificada en Espafia. Nissan
planteé directamente la cuestion ur-
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giendo a los representantes de los par-
tidos politicos a presentar propuestas
fiscales —como la rebaja del IVA en los
vehiculos eléctricos y otras en combina-
cién con las del plan MOVES- que ace-
leren la electrificacion y la renovacion
del parque automovilistico espafiol.

En respuesta, los representantes poli-
ticos se mostraron favorables a iniciati-
vas que combinan nuevas medidas con
las ya vigentes, como puede ser el plan
MOVES. Y aunque consideran que un
IVA reducido para el vehiculo eléctri-
co podria acelerar la implantacién de la
electrificacién de nuestro parque mévil,
se muestran mas favorables a explorar
antes otras sendas, ya que consideran
que previamente a la reduccién del IVA
habria que reconsiderar la carga fiscal
que soporta la automocién en general,
actualizarla y adecuarla a los nuevos

A Francesc Corberd, director de
Comunicacion de Nissan.

Urgir a los partidos
politicos a presentar
propuestas que
modifiquen la fiscalidad
y la Ultimamillay el
carsharing han sido los
dos debates celebrados
dentro del VIl Foro de
Movilidad Nissan, temas
ambos abordados desde
la perspectiva de su uso
para impulsar la transicién
ala movilidad eléctrica

tiempos de manera m4s justa en fun-
cion de la sostenibilidad y las emisio-
nes de cada vehiculo.

En este primer webinar se debatié
igualmente sobre el reparto de tltima
milla en grandes concentraciones ur-
banas (Madrid, Barcelona, Bilbao, ...).
Los portavoces de los partidos politicos
en la Comisién de Cambio Climatco
en el Congreso de los Diputados coin-
cidieron en la importancia y el acierto
que supone que la Ley de Cambio Cli-
matico fuerce la creacidon de zonas de
bajas emisiones en ciudades de mas
de 200.000 habitantes, e incluso de
50.000. Una importante decisién que
acelera la transicién a una nueva mo-
vilidad y que facilitard la comercializa-
cién de vehiculos cero emisiones en el
mercado del automévil.

Destacar la propuesta de Diego Ga-
go, portavoz del Partido Popular, de
implantar medidas que aceleren la re-
novacion del parque espaiiol del auto-
movil. Para Gago, tan importante como
fomentar la movilidad eléctrica es ayu-
dar a los ciudadanos a reemplazar sus
viejos vehiculos altamente contami-
nantes por vehiculos Euro6 (sean es-
tos nuevos o usados) cuyos niveles de
contaminacién son claramente mucho
mas bajos.

Otro tema analizado fue el impor-
tante retraso de Espafia en cuanto a las
infraestructuras que el vehiculo eléc-

@ HELENA

® Hay que cambiar la mentalidad

del ciudadano respecto del uso del
coche. Fomentar el respeto a las

zonas de bajas emisiones y sus zonas
limitrofes. Especialmente en ciudades
pequefias que tienen malos datos de
contaminacion hay que fomentar el
desplazamiento a pie o en otros medios
de transporte

® | a ley de Cambio Climatico no nace
raquitica. Simplemente fija unos minimos
a partir de los cuales todo es posible. Fija
la descarbonizacién para 2050, pero eso
no significa que no sea posible alcanzarla
antes. Es una ley de minimos.

® | os MOVES ya son ayudas fiscales y
estén ayudando a tirar del mercado. Eso
es mas importante que ir modificando el
IVA

® Todo ha ido muy deprisa. Nos hemos
confrontado a la realidad de forma muy
brusca.

® Es prioritario afrontar la formaciény
capacitacién profesional para las nuevas
profesiones que van a surgir fruto de la
nueva movilidad.

® Gracias a los cambios legislativos
introducidos, Espafia estd ahora en

el sitio adecuado para promocionary
facilitar la implantacién de tecnologias de
movilidad

trico precisa. Nissan propuso declarar
los puntos de recarga ptiblicos como
bienes de interés general para facili-
tar su instalacion a la vez que eliminar
las trabas burocraticas que retrasan su
instalacidn.

Los portavoces de los partidos politi-
cos coincidieron en la necesidad de ace-
lerar las infraestructuras de carga y su
importancia para facilitar el crecimiento
de la electrificacion del parque. Para to-
dos, es necesario eliminar las trabas bu-
rocréticas que dificultan su instalacion.
El representante del Partido Popular pro-
puso establecer un mapa de actuacion
prioritaria que facilite la instalacién de
puntos de carga en zonas de la ‘Espaiia
Vaciada’ como elemento vertebrador que
permita potenciar estas zonas facilitando
lallegada a ellas de los VE.

! -
@ DIEGO

@ Estamos ante una oportunidad Unica de
transformacion no solo de la movilidad,
también del sector industrial que la
sustenta.

® Estamos preocupados porque muchas
de las decisiones que se estan adoptando
en la industria no contemplan a Espafa,
y eso afecta gravemente a nuestra
industria auxiliar, gue también se tiene
que transformar y adaptar a la nueva
movilidad.

® Somos el pais europeo con menor
numero de puntos de recarga. Es hora de
generar un verdadero mapa y de cumplir
con el calendario de instalacién previsto.
® Es preocupante el elevado precio que
esté adquiriendo la energia y la poca
respuesta que se esta produciendo desde
el Gobierno.

@ La rebaja fiscal del IVA hay que
activarla, pero creemos que es mejor
contemplar toda la fiscalidad que soporta
el automovil.

@ Si queremos superar los retos hay

que mejorar la instalacién de puntos de
recarga y no solo en grandes ciudades
como Madrid o Barcelona, sino en toda
Espafa.

® El precio de la luz esta siendo mas
disuasorio que la falta de ayudas a la
compra.

® Tenemos un importante reto por
delante en materia de transformacién

y generacién de empleo en el sector del
automovil. Es necesario equilibrarla y
protegerla con acciones que la protejan,
que han de ser especialmente efectivas
de cara al sector auxiliar

® Es prioritario adoptar un Plan Nacional
para el desarrollo e implantacién del
Vehiculo Auténomo.

Otro tema analizado fue la necesaria
conversion de las flotas de las adminis-
traciones publicas en flotas cero emisio-
nes, para reducir la huella de carbono
en el transporte y como factor ejempla-
rizante cara a la poblacién y a las flotas
de empresa.

Helena Caballero, portavoz del PSOE,
recordé la importancia que tiene «que
las compras de unidades para las flotas

JA1LERC JUAN

La velocidad de transicién tecnolégica
al vehiculo eléctrico va a ser tan répida
como la vivida en el sector de las
telecomunicaciones

La ley de movilidad nacié raquitica. Hay
que ser mucho méas ambiciosos en los
objetivos; por ejemplo, a la hora de fijar el
suelo energético de los puntos de recarga
y elevarlo de 100 kW a 150 kW

El IVA no es el Unico recurso para
abaratar el precio del coche eléctrico

Hay que orientar nuestra actividad a
la sostenibilidad en todos los frentes.
Aprovechar que los consumidores
estan muy concienciados al respecto,
especialmente aqui en Espafia

Debemos usar todos todas las
herramientas sostenibles que tenemos
a nuestro alcance, que son muchas en
todos nuestros campos de actividad
diaria

El vehiculo conectado y el eléctrico
representan una oportunidad econémica
e industrial que Espafia no se puede
permitir perder.

LOS PORTAVOCES DE LOS PARTIDOS

POLITICOS COINCIDIERON EN LA

NECESIDAD DE ACELERAR LAS

INFRAESTRUCTURAS DE CARGA Y SU

IMPORTANCIA PARA FACILITAR EL

CRECIMIENTO DE LA ELECTRIFICACION

DEL PARQUE.

publicas se efectiien siempre bajo un pa-
raguas medioambiental y sostenible».
En este sentido recordé la importan-
cia que para ello va a tener la recien-
temente aprobada Ley de Financiacion
del Transporte.

Joan Capdevila, portavoz de ERC, in-
sistié en la necesidad de establecer una
intermodalidad del transporte ptiblico
y privado. Desde su punto de vista, las
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HADIRICY

@ Durante la pandemia se ha producido
un incremento muy importante del
transporte de mercancias por la ciudad
que aun se mantiene. Es una nueva
movilidad que debe planificarse para
evitar conflictos con otros tipos de
movilidad.

® Es necesario crear aparcamientos
gratuitos en zona SER y futuros
aparcamientos exclusivos para los
repartos de Ultima milla, mejorar los
horarios de carga y descarga y crear
subvenciones para cambiar los vehiculos
de mercancias por vehiculos cero
emisiones.

©® Madrid es ejemplar en materia de
movilidad sostenible, lo gue no significa
gue no haya que seguir solucionando
problemas y corregir cosas. La ciudad

es una ciudad viva y la movilidad y sus
normas varian con su evolucién y su
crecimiento.

©® Hemos empezado muy bien la
revolucién de la movilidad, estamos muy
sensibilizados con la sostenibilidad, pero
hay que seguir trabajando y reflexionando
para hacer una movilidad y una ciudad
mucho mas sostenible. La ciudad de

los 10-15 minutos andando también
funciona.

II '
' Lo
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® La Ultima milla es la movilidad del
profesional auténomo (taxi, VTC,
pintores, obras, reformas, repartos, visitas,
).

® Hay que reglar las necesidades reales
de movilidad de cada actividad para
poder crear las subvenciones de manera
adecuada. Las ayudas van dirigirdas sélo
a los vehiculos afectos a la actividad y eso
deja a muchos profesionales auténomos
fuera de poder recibirlas.

@ No solo hay que preocuparse por las
empresas. Es necesario saber si también
los auténomos estén preparados para
afrontar las exigencias de la nueva
movilidad sostenible. También hay que
ayudar a los auténomos.

©® Hay muchas soluciones y subvenciones,
pero no estan integradas ni coordinadas,
y para el auténomo resulta muy complejo
acceder a ellas.

® Estamos ante un gran reto. Es necesario
tener en cuenta y abordar la movilidad
profesional en las ciudades si queremos
mejorar la movilidad en general.

® Los auténomos precisan de ayudas
directas y poder deducir fiscalmente

los recursos destinados a movilidad
sostenible cuando esta es afecta a la
actividad econémica.

/

REBAJAR LA EDAD DEL PARQUE DE VEH

CULOS DE REPARTO Y REEMPLAZAR

£STOS POR NUEVOS MODELOS CON TECNOLOG

/

AS CERO EMISIONES ES UNA

OPORTUNIDAD QUE DEBE SER PRIORITARIA PARA LAS INSTITUCIONES PUBLICAS.

administraciones publicas deben dotar
a los servicios de transporte de toda Es-
pafia de mejores servicios de cercanias.
Actualmente estos servicios apenas es-
tan presentes en las grandes ciudades y
es necesario implementarlos también
en ciudades con mas de 50.000 habi-
tantes, especialmente en aquellas que
estan creando zonas de bajas emisiones
en sus zonas centrales.

El I webinar terminé con los repre-
sentantes politicos recordando la im-
portancia que tiene la nueva movilidad
auténoma y conectada para reducir la
siniestralidad en calles y carreteras, da-
do que la implementacion tecnoldgica
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ayudara a reducir la tasa de acciden-
talidad, especialmente si tenemos en
cuenta que en el 90 por ciento de los
accidentes el error humano est4 pre-
sente.

Para Helena Caballero (PSOE) la
llegada de la tecnologia 5G y los pla-
nes de digitalizacién que el Gobierno
espafiol ha trazado seran de gran im-
portancia para reducir a minimos la ac-
cidentalidad. Diego Gago (PP) incidi6
en la necesidad de generar una rama
especifica sobre movilidad auténoma
ligada a un Plan Nacional de Desarro-
llo del Vehiculo Auténomo para agi-
lizar la puesta en marcha de cuantas

AGUSTIN

La gestion eficiente de recursos reduce
el numero de coches en la ciudad. Por
cada vehiculo de Sharing se eliminan 10
coches circulando por las calles.

El carsharing es un servicio de
movilidad sostenible y accesible. Permite
conocer nuevas tecnologias, libera
espacio para aparcamiento y es una
fuente de informacién para gestionar los
flujos de trafico en las ciudades.

El carsharing necesita ciudades con un
marco estable de movilidad para poder
desplegarse de forma sostenible. Madrid
es un ejemplo de como se ha gestionado
ese marco.

Hay que hacer pedagogia de movilidad,
no solo desde las entidades privadas,
también desde las instituciones publicas.
La nueva movilidad requiere informacion.
El ciudadano debe aprender a compartir
el uso del coche, reducir las emisiones,
etc.

Cada vez nos desplazamos méas de
manera multimodal y con servicios de
pago por uso. Cada dia 200 nuevos
usuarios acceden a los servicios de
carsharing, con tipos de vehiculos muy
distintos.

Es necesario separar los servicios de
Ultima milla de los usos particulares

Si queremos un uso mas eficaz de
la movilidad es necesario alinear el
objetivo de todos los sectores afectados,
contemplando las nuevas modalidades
de uso y hacer mas eficaz su operativa.

medidas necesarias vayan surgiendo
en el camino.

ULTIMAMILLA » Carsharing

El Il webinar de este VII Foro de Movi-
lidad propiciado por Nissan se centr6 en
el desarrollo de la tltima milla y el car-
sharing como impulsores de una nueva
movilidad en las ciudades y de la transi-
cién a la electrificacion. Participaron en
él la directora general de Planificacion
e Infraestructuras del Ayuntamiento de
Madrid, Lola Ortiz; la vicepresidenta de
la Asociacién de Trabajadores Auténo-
mos (ATA), Celia Ferrero; el CEO de

® En la transicion a la nueva movilidad,
sin la sostenibilidad del negocio y de la
cuenta de resultados no hay transicién
posible. Lo primero es el negocio,
mantenerlo, y luego estan las emisiones.
® E| consumidor debe cambiar la
mentalidad respecto de lo que considera
urgente. El comercio electrénico debe
organizarse. Es ridiculo acudir en una
misma semana varias veces a un mismo
domicilio por “urgencias” inexistentes.
La solucién no esta solo en manos de
repartidor o del distribuidor, también esta
en las del cliente.

® El Plan integral nacional de

movilidad esta falto de pilotaje. No hay
estandarizacién clara y concisa de por
donde ir. No hay un Unico plan, cada
CC.AA., cada ciudad tiene el suyo propio,
especialmente en materia de logistica

y reparto. Eso supone inestabilidad e
inseguridad.

® Hay que seguir evangelizando en
movilidad al conjunto de la sociedad.
Queda mucho por hacer.

® Coordinar las entregas de Ultima milla
es vital si no queremos ver colapsar el
trafico en las ciudades. Basta ya de sumar
destinos reiterativos para entregar un
paquete cada hora, cada dia.

® Hay que crear hubs logisticos que
permitan mejorar el servicio. Es un
problema de todos, no sélo de las
empresas logisticas.

Zity (empresa de carsharing), Agustin
Muiioa; y Juan Sandes, chief operating
officer de GLS Spain (empresa de paque-
teria y mensajeria).

La ultima milla estd propiciando la
renovacién del parque de furgonetas
de reparto en grandes ciudades que, co-
mo Madrid o Barcelona, han implanta-
do zonas de bajas emisiones en su zona
central. En concreto, solo esta renova-
cién en Madrid va a suponer el ahorro
de mds de 1,5 millones de toneladas de
emisiones anuales de CO, a la atmosfe-
ra, el equivalente a las de todo el sector
pesquero espafiol, al cambiar las vie-
jas unidades con motores de combus-

tién por otras nuevas dotadas de motor
eléctrico.

El auge del comercio electrénico, ace-
lerado por la pandemia, esta moviendo
la economia de los paises debido al in-
cremento que ha provocado en las fun-
ciones de reparto de ultima milla en las
grandes ciudades, multiplicando consi-
derablemente los viajes en furgonetas.
De ahi que rebajar la edad del parque
de vehiculos de reparto y reemplazar
estos por nuevos modelos dotados con
tecnologias cero emisiones es una opor-
tunidad que debe ser prioritaria para las
diversas instituciones publicas.

Todos los participantes en el debate
coincidieron en la necesidad de alcan-
zar una intermodalidad mayor entre los
distintos modos de transporte aceleran-
do en lo posible la transicién a una mo-
vilidad sostenible.

Es el caso del Ayuntamiento de Ma-
drid, que como comentd su directora
general de infraestructuras, apoya el
rejuvenecimiento del parque de furgo-
netas de la Capital con una linea especi-

fica de ayudas para este sector a traveés
de su plan 360° que aporta hasta 8.000
euros para la compra de una furgone-
ta eléctrica.

Por su parte, el CEO de GLS Spain
destaco la importancia que tiene que las
grandes compafifas adquieran vehicu-
los sin emisiones, destacando la impor-
tancia que de cara a la movilidad tiene
que estas operaciones sean sostenibles
tanto desde el punto de vista ambiental
como desde el punto de vista econdémi-
co. Sandes también destac6 que la nue-
va movilidad nos implica a todos como
sociedad, no sélo a unos pocos, de ahi
la importancia que tiene la implicaciéon

y esfuerzo que han de realizar tanto las
administraciones publicas como las em-
presas.

En este sentido, Celia Ferrero, de ATA,
solicité la creacién de medidas de apo-
yo especificas para los auténomos, son la
base de la movilidad sostenible y sin la
renovacion de sus vehiculos dificilmente
se podra avanzar en la electrificacién de
los transportes de dltima milla. Ferrero
destacé igualmente la mejora de la fisca-
lidad ligada a la actividad de los auténo-
mos como una de las claves importantes
para poder acelerar el cambio.

Para reducir emisiones y mejorar la
renovacion del parque de furgonetas,
el carsharing también aparece como un
elemento clave, especialmente en gran-
des ciudades, tal y como ya sucede en
Madrid y Barcelona. Segtin el CEO de Zi-
ty, esta actividad favorece notablemente
la reduccidn de la huella de carbono de
las grandes ciudades al tiempo que pro-
porciona la nueva movilidad que la so-
ciedad pide. Ligar atin mas modelos de
negocio nuevos como el carsharing a los

aspectos positivos de la electrificacion es
muy necesario y para ello es preciso se-
guir mejorando la comunicacién de las
ventajas que el sistema aporta.

Cerrd el debate el director de comu-
nicacién de Nissan, Francesc Corberd,
quien puso sobre la mesa la posibilidad
de establecer un plan paia especifico que
ayude a impulsar la electrificacion del
transporte de ultima milla, en el cual se
puedan contemplar medidas mas efecti-
vas, como podrian ser los posibles des-
cuentos en las cuotas de los auténomos
o descuentos en el IRPF a quienes ad-
quieran para sus negocios y actividades
vehiculos eléctricos.
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iICuidado! Estas crisis
pueden comprometer la
operatividad de tu flota

Si encontrar conductores adecuados para las labores de la flota se ha convertido en una
dificil misidn, ni te cuento ya la que tiene liada la industria del automévil para hacer lo mismo
con los semiconductores. Ambos suponen auténticas crisis que pueden terminar por afectar

a tu gestion de la flota.

Evidentemente, nada tiene que ver un
conductor (persona fisica) con un se-
miconductor (un microchip) pero, sin
duda, es una manera, cuando menos
ocurrente, de plantear este articulo.
Tanto la falta de conductores cualifica-
dos como la escasez en el suministro de
los semiconductores electrénicos que
precisan los modernos automoviles es-
tan creando importantes retrasos en las
entregas de pedidos y servicios que han
de efectuar las flotas como en las lineas
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de produccién de vehiculos de los fa-
bricantes.

Es decir, ambos extremos de la la-
bor que tienes como gestor de la flota
se encuentran seriamente comprome-
tidos. De un lado, tu operatividad se ve
gravemente alterada por la ausencia
de conductores que puedan realizar los
servicios de tu flota; de otro, tardas mas
tiempo en recibir tus coches cuando los
solicitas. Y ambas situaciones van a ter-
minar por comprometer la gestiéon que

. o

realizas en tu flota. Asi que una de dos:
o te preparas bien las excusas que vas
a tener que dar ante los posibles retra-
sos y demoras en los servicios de movi-
lidad que la flota procura a tu empresa,
0 empiezas a ponerte las pilas y a ac-
tuar de manera altamente previsora en
tus tomas de decisiones para evitar los
posibles efectos colaterales que ambas
crisis pueden provocar en el dia a dia
de tu flota.

Y esto no es ningun juego de pa-

PPP CESTOR DE FLOTA PREVENIR, MEJOR QUE CURAR

Si estés gestionando una flota
de vehiculos, tu labor seva a
ver fuertemente incrementada
en estos préximos meses.
Debes tener en cuenta

que los tiempos en los que
pedias una nueva unidad y
rapidamente podias disponer
de ella en apenas unos dias
(practicamente el tiempo

de matricularlay ponerla a

tu disposicién) han pasado.
Los retrasos en la produccién
estan afectando seriamente a
la disponibilidad de stocks de
vehiculos de los concesionarios
y las marcas se las veny se las
desean para lograr cumplir con
los plazos de entregas.

Las producciones en las
fébricas se paran dia si'y dia
también. Algunas producen los
vehiculos a falta Unicamente
de adicionarles, cuando

ello es posible, los chips y
semiconductores fuera de la
cadena de produccién, pero
incluso este recurso ya no esta
siendo el adecuado, puesto
que hay muchos de ellos que
es preciso instalarlos durante
el proceso de produccién del

coche en el momento precisoy
oportuno.

Por todo ello, tu misién como
gestor de la flota es conocer
exactamente el estado de las
unidades que la componen,

el momento enelquevasa

precisar disponer de un vehiculo

nuevo bien para sustituir a

una unidad ya existente en la
flota bien para incorporar una
completamente nueva.

Quizas pienses que una posible
solucién es recurrir a las
operaciones de renting flexible
que te ofrecen las operadoras
de renting del sector. Cierto, es
una buena idea, pero recuerda
que no eres el Unico que acude
a ellas. Que muchos de tus
colegas de profesién también
habran pensado lo mismoy
que puede que cuando acudas
a ellos no puedas encontrar lo
que andas buscando. Recuerda
que entre los principales
compradores de vehiculo estan
los operadores de Renting. Y
ellos, con sus compras a gran
escala, son de los primeros
gue se estan encontrando con
estos problemas porque los

labras. Dado que si ambas persisten
pueden llegar a afectar seriamente la
operatividad de tu flota, y si esto suce-
de, lo primero que se pone en riesgo es
sin duda tu puesto de trabajo. Y ese es
un riesgo que ciertamente no te puedes
ni debes permitir.

CONDUCTORES: » Hacen falta
15.000

Tran grave es quedarse sin con-
ductores, como quedarse sin vehicu-
los adecuados. Esto es precisamente
lo que estas ambas crisis pueden pro-
vocar. La primera, porque cada dia que
pasa es mas dificil encontrar conduc-
tores profesionales y bien preparados
que puedan realizar los portes y servi-
cios de tu flota con seguridad, serie-
dad y profesionalidad. Segtin indican
las principales asociaciones del sector
del transporte, en Espafa faltan unos
15.000 conductores profesionales. Y,
por otra, los vehiculos modernos pre-
cisan incorporar cada dia un mayor ni-
mero de semiconductores y chips que,
ademas, cada dia han de ser mas sofis-
ticados, capaces y precisos. Esto hace
prever que las actuales dificultades en

fabricantes no les nutren de

los modelos previstos en los
momentos pactados.

Asi, el mejor consejo que
podemos darte es que procures
anticiparte. Adelantar tus
posibles decisiones cuanto
puedas para poder disponer del

coche en el momento oportuno.

Esto te va a obligar a estar casi
en permanente contacto con
tus proveedores habituales.

Bien con el fabricante bien
con la operadora del renting
con la que trabajas. Y no

sélo pensando en recibir tus
unidades lo antes posible,
también tratando de obtener
de ellos un compromiso
firme de las entregas del
vehiculo solicitado o de alguna
posible solucién temporal del
problema, si es que este llega
asurgir.

CADA DIA ES MAS DIFICIL ENCONTRAR CONDUCTORES PROFESIONALES Y BIEN

PREPARADOS. SEGUN INDICAN LAS PRINCIPALES ASOCIACIONES DEL SECTOR DEL

TRANSPORTE, EN ESPANA FALTAN UNOS 15.000 CONDUCTORES PROFESIONALES.
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BRR UNAPROFESION EN VIAS DE TRANSFORMACION
PAN PARA HOY... ¢t HAMBRE PARA MANANA?

El transporte por carretera
representa el 51 por ciento del
tréfico de larga distancia en

la UE medido en toneladas

de carga por kilémetro. Y hay
paises, como por ejemplo

los EE.UU. en los que el peso
del transporte por carretera
llega a alcanzar el 70 por
ciento. Los conductores son
los encargados de transportar
mas de la mitad de las
mercancias que circulan por
las carreteras. Sin ellos no hay
suministro posible. Aunque el
transporte maritimo mueve
un 33 por cientooel trenun 11
por ciento, lo cierto es que las
mercancias que estos mueven
también acaban por necesitar
de los conductores del sector
del transporte «para llegar a
buen puertoy, a su destino.
Unicamente el transporte por
carretera es capaz de hacer
que un cargamento o entrega
llegue a su destino.

Esta situaciénnova a
cambiar, pero siva a hacerlo,
y mucho, la profesién de
conductor profesional.

Su trabajo en muchos
subsectores del ambito
laboral esté en fuerte riesgo
de extincién. La llegada de la
conduccién auténoma avanza
a pasos agigantados. En el
pasado numero de Flotas

& Empresas publicamos un

reportaje sobre los nuevos
servicios de “robotaxi” con
vehiculos dotados con
sistemas de conduccién
auténoma de nivel 4.

La conduccién auténoma es
el hacha que pende sobre
la profesién de conductor.
Cuando esté plenamente
desarrollada, hara que la
presencia de personas al
volante de los vehiculos
ya no sea necesaria. Y

su implantacién se esta

acelerando cada vez més.
Para 2040, la conduccién
auténoma serd practicamente
una realidad.

Y esta es también una de

las causas por las cuales los
trabajadores mas jévenes no
quieren acceder al puesto de
conductor: no le ven futuro.
Ellos que estdn mas al tanto
y se manejan mejor con las
nuevas tecnologias y sus
dispositivos lo tienen claro.
Y los que ya estdn en la

profesién también lo intuyen
asi. No en vano cada vez es
mas frecuente ver los trenes
de camiones conectados

en las grandes rutas o a los
conductores avanzar por ellas
con los sistemas de control
de velocidad y frenada activa
activados. Por todo ello
piensan que su propio futuro
también esta comprometido,
por lo que comienzan a
buscarse salidas y soluciones
alternativas al mismo.

BRP SOLEDAD, RIESGOS F

/

SICOS, LESIONES PERMANENTES, ...

su suministro no se lleguen a superar
antes de 2023.

El tema es mucho mas serio de lo que
parece, porque en ambos casos apenas
estamos viendo la punta del iceberg de
dos cuestiones que, de no poner reme-
dio, se pueden volver endémicas y pro-
vocar graves problemas a las flotas.

En el caso de los conductores, la lo-
gistica del transporte internacional ya
registra un importante déficit de trans-
portistas de larga distancia. Y, poco a
poco, estamos asistiendo al mismo pro-
blema en las flotas de proximidad e
incluso en las locales. Los mejores ejem-
plos los tenemos en cuanto sucede con
las flotas para repartos de tltima milla
o en las empresas de VTC, donde cada
vez es mas notoria la falta de conducto-
res profesionales que asuman la ingente
carga de operaciones de reparto a domi-
cilio que sigue creciendo dia a dia des-
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de el inicio de la pandemia o la bisofiez
que muestran muchos conductores de
las flotas de VTC, que apenas conocen la
ciudad por la que circulan y que termi-
nan por salir de los hospitales bajando
unas escaleras con su coche tal y como
se ha visto recientemente en un video
que se ha hecho viral tanto en redes co-
mo por television.

CONDUCTORES » Un problema
gue vaamas

El problema con los conductores es
mucho m4s serio de lo que parece. La
necesaria renovacion generacional que
normalmente habria de producirse en
los transportistas cada vez esta mas le-
jos de ser una realidad. La edad media
del conductor de flotas sigue subien-
do, especialmente entre los transportis-
tas de cargas pesadas y larga distancia,

pues para los mds jévenes es una pro-
fesion que carece de atractivos y que
supone importantes problemas de con-
ciliacién social y familiar.

La escasa remuneracién, la dureza
del trabajo y el exceso de horas emplea-
das en el mismo, especialmente (y pe-
se a las claras mejoras que las nuevas
regulaciones laborales han traido con-
sigo) de las no remuneradas provocan
que el puesto de conductor diste mu-
cho de resultar atrayente para los mas
jovenes, especialmente ahora que pa-
rece que la actividad en otros sectores,
como por ejemplo el de la construccién,
comienza a relanzarse.

Todo esto provoca una importante es-
casez de conductores. Un problema que
se esta volviendo endémico en las gran-
des economias, lo que indica que no se
trata inicamente de un problema es-
pafiol. Paises como los Estados Unidos,

LA DUREZA DEL OFICIO COMPROMETE SU FUTURO

El oficio de conductor es
realmente duro. Mucho mas
de lo que la gente piensa. Para
muchos es un oficio cémodo.
«Todo el dia sentadoy,

«So6lo tienen que conduciry,
son los comentarios méas
habituales, lo que denota la
completa ignorancia que se
tiene de la labor del conductor
de vehiculos, ya seaenel
transporte o en cualquier otro
sector de actividad.

De entrada, las condiciones
laborales no son precisamente
atractivas. La remuneracién

es muy baja. Su salario base
apenas supera los minimos
marcados por el salario
minimo interprofesional. Una
remuneracion que resulta
ademas aln més baja si
tenemos en cuenta el exceso
de horas que hay que dedicar
al trabajo, la asuncién de
cargas laborales que no se
corresponden con el puesto de
trabajoy, en especial, el elevado
numero de horas que exige
pasar fuera de casa, en una
gran mayoria desplazado fuera
de tu domicilio habitual.

A la baja consideracion laboral
del puesto de trabajo se le
unen también otros factores
sumamente negativos, como
son la soledad que el mismo
provoca en las personas

que lo realizan, la muy dificil

T

conciliacién de la vida laboral
con la personal tanto en el
ambito familiar como en el
social.

Y ademas se trata de una
profesién de alto riesgo.

Las probabilidades de sufrir
un accidente durante el
desempefio de sus funciones
hacen del puesto de conductor
uno de los trabajos con

mayor indice de siniestralidad
existentes en la actualidad.
Ademas del elevado nimero
de accidentes que se sufren
en la carretera, la labor de los
conductores se ve igualmente
afectada por otras situaciones
de riesgo que le afectan
directamente, como son las

grandes posibilidades de

sufrir robos con violencia en

la carreteray los importantes
riesgos sanitarios que se sufren
por el desempefio laboral.

Un conductor esté severamente
expuesto a sufrira lo largo

de su vida graves riesgos
cardiovasculares, lesiones
musculares y articulares, fatiga,
cansancio, riesgos oculares,
graves alteraciones del suefio,
todo ello provocado por el
exceso de horas al volante,

el estrés que supone la letal
combinacién de conducciény
el cumplimiento de las horas de
entrega, etc.

Todas estas situaciones son
apenas una mera pincelada

de la realidad de este oficio
que perciben muchos jévenes
a la hora de decidir su futuro
laboral. De ahi que cada vez

el nimero de personas que
quieren acceder a posiciones
de conductor sea menor entre
quienes buscan su primer
empleo. Por el contrario, cada
vez es mayor el nimero de
personas con edad laboral
avanzada y amplia formacién
en otros campos que recurren
a la posibilidad de convertirse
en conductores ante la falta de
oportunidades que se lesda en
el mercado laboral.

Aln asi, la demanda de
conductores profesionales cada
dia es mayor.

Alemania, Francia e Inglaterra comien-
zan a padecer los resultados de la falta
de conductores. Por poner un ejemplo,
en el Reino Unido de las 40.000 licen-
cias que habitualmente venian otor-
gandose cada afio, en 2020 apenas se
registraron 15.000. Evidentemente, la
pandemia ha afectado al nimero de
examenes, pero no es menos cierto que
también ha supuesto un notable incre-
mento de las actividades del transporte
por carretera, lo cual hace que las cifras
resulten ain mas preocupantes.

Y es que los que en su dia fueron con-
siderados como ‘héroes de la pandemia’
al frente de sus camiones y vehiculos de
reparto suministrando lo que una socie-
dad enclaustrada precisaba en sus casas
y haciendo que la escasez de papel hi-
giénico en las baldas del supermercado
fuera una anécdota de apenas un par de
dias, hoy vuelven a ser considerados co-
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2P LAS CLAVES DE LA ESCASEZ DE SEMICONDUCTORES
8 RAZONES PARA UNA CRISIS

éPor qué afecta tanto al Mundo
del Automoévil esta multi-
crisis? ¢Qué hay detras de la
crisis de los microchips, los
contenedores y las materias
primas? Juan Montesinos
Hernando, analista del sector
del automévil y experto en
Customer Experience ha
elaborado un completo
resumen de cuantos factores
estan afectando a la industria
en general y a la del motor en
particular, en relacién con esta
crisis de los semiconductores.
Para él, 8 son las claves que
nos permiten entender y
comprender mejor la razén de
esta crisis.

1) ESCASEZ MICROCHIPS:
A causa de la pandemia,

los fabricantes del sector

de automocién recortaron
fuertemente sus pedidos, y
los mayoristas de microchips
se vieron forzados a adaptar
sus lineas de produccién a

la fabricacién de muchos
nuevos productos que si
aumentaron exponencialmente
sus producciones durante

ese tiempo. Tuvieron que
redoblar sus esfuerzos para
suministrar rApidamente
chips y semiconductores a los
fabricantes de productos de
electrénica de consumoy de
dispositivos que permitian el
teletrabajo. Recordemos que
un chip se produce a la medida
de lo que el cliente precisa y
que se tarda unos 3 meses en
disefiarse y fabricarse el chip
que cada cliente necesita.
AUn asf, los ahorros en
aprovisionamiento que
efectuaron los grandes
fabricantes de la industria

del motor fueron mayores
proporcionalmente que el
crecimiento experimentado en
otros sectores, lo que también
comprometié los mérgenes
de las empresas productoras,
provocando cierres incluso en
algunas de ellas.

2) GEOPOLITICA EE.UU.-
ASIA: EE.UU lidera el
desarrollo/disefio de este tipo
de componentes, pero en
cuanto a la produccioén, es en
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Taiwany Corea
del Surdonde

se concentra
casiel 75%

de fabricacion
mundial de
microchips.

Para China,

que siempre ha
pretendido ser
autosuficiente en
semiconductores,
esto supone un
problema, de ahi
que las posibles
tensiones por la
unificacién con
Taiwan se acrecienten en los
préximos tiempos. Alcanzarla
plenamente haria unroto a
los EE.UU., provocando un
importante quebranto en el
crecimiento de sus productos
tecnoldgicos de Ultima
generacién de marcas como
Apple, Microsoft, Nvidia, Intel,
etc. De ahi que estas marcas
estén reconsiderando producir
chips nuevamente en territorio
de los EE.UU.

3) ESCASEZ PUERTOS: A
consecuencia del COVID se han
producido importantes cierres
parciales en Chinay otros
grandes puertos de Asia. El
trafico maritimo es responsable
de algo menos del 80% del
trafico mercancias mundial a
escala internacional.

4) ESCASEZ PRODUCCION:
La pandemia del COVID
SuUpuUso un importante frenazo
en las cadenas de produccién
de paises como China, India

o Vietnam... Todo el mundo
registré parones en sus
fébricas, en mayor o menor
medida. Y volver nuevamente
a producir no es precisamente
una labor agil, sobre todo
cuando previamente has
tenido que cancelar pedidos

a proveedores para evitar
tener que afrontar pagos. Si
arrancar la produccién en una
nueva fabrica supone una
carga de trabajo equivalente a
dos afios, reanudar de nuevo
la produccién no conlleva
unos plazos de tiempo mucho
menores.

5) INFLACION DE PRECIOS
DE MATERIAS PRIMAS: Las
materias primas estén subiendo
precios. Elementos vitales

para la industria como el cobre
(+102%), acero corrugado
(+78%), aluminio (+56%),y
otras muchas experimentan
aumentos en su cotizacién. Dos
importantes razones se suman
a otras muchas ya existentes:

la reactivacién simultéanea

de toda la demanda mundial

y la activacién de planes de
recuperacion gubernamentales
conincremento en actividad de
construccion.

6) ESCASEZ DE
CONTENEDORES:
Actualmente ya no hay
espacio para transportar todo
lo que Occidente necesita de
Asia. Esto esta provocando
incrementos de precios de entre
un300% y 600%. El flete de
un contenedor entre Shanghai
y LATAM ha pasado de costar
unos 1.700 euros a unos 5900
euros.

7) FALLO EN CADENA: con

el COVID todo el sistema
rebajé sus pedidos, y se exigié
disponer de menos stock por
los costos que ello conllevaba.
La capacidad de produccién
se mermo. No recuperada aun.
La industria del automavil esté
actualmente reconsiderando
toda su cadena de produccion
hasta el punto de volver
incluso nuevamente a la
produccién “just in time” para
evitar la acumulacién de
stocks y pasar nuevamente

a las producciones “bajo
pedido”.

8) PRECIO DE ENERGIA:

el aumento del precio de la
energia tampoco ayuda en
estos momentos. Tanto el
incremento del costo de la
energia primaria como el de
los derechos de CO, a pagar
para emitir cumpliendo con
Protocolo de Kioto, estan
suponiendo un grave problema
para la rentabilidad de muchas
factoriasensuvueltaala
actividad.

Y conviene no olvidar que

en los préximos tiempos la
industria del automdvil va a
demandar una aun mayor
presencia de semiconductores
y chips a bordo de sus
automoviles. Se calcula que
en los préximos 20 afios

esta se incrementara entre

5y 10 veces conrespecto a

la cantidad actual debido al
desarrollo de la conectividad
y la conduccién auténoma en
los vehiculos.

Esto va a provocar una
exigencia maxima a la industria
de los semiconductores,

dado que la evolucién del
denominado Internet de las
cosas (IoT) va a propiciar que
otros muchos sectores de la
actividad industrial genere
igualmente un aun mayor
ndmero de pedidos de estos
peculiares componentes
electrénicos.

Asi que todo indica que
seguiremos sufriendoy que la
crisis de los semiconductores
no ha hecho mas que empezar.

2P MUCHOS MENOS DE LOS QUE VA A LLEGAR A TENER
{CUANTOS CHIPS TIENE UN COCHE?

Hoy dia, no hay marca
fabricante de automaviles
gue no precise montar chips
semiconductores en sus
vehiculos. Estos son unas
piezas de minusculo tamafio,
cuya fabricacién no sélo es
sumamente compleja,

Los microchips estan
integrados en practicamente
todos y cada uno de los
sistemas eléctricos y
electrénicos que tiene un
vehiculo. Tan integrados estéan,
gue se trata de uno de los
elementos clave del mundo
conectado hacia el que nos
dirigimos. Practicamente
todos los que se montan

en los vehiculos son de dos
tipos: microelectromecanicos
(MEMS) y semiconductores de
potencia.

Su presencia es innumerable.
Depende esencialmente

del equipamiento del

coche. Cuanto mayor es su
equipamiento en materia

de seguridad y ayudas a la
conduccién, mayor es el
numero de semiconductores
utilizado. Por poner un
ejemplo, en 2016 un vehiculo
recién lanzado al mercado
incorporaba una media
superior a los 9 microchips de
un fabricante como Bosch, en

dispositivos como la unidad de

A
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control del airbag, el sistema
de frenos, el de asistencia

al aparcamiento. En 2019, la
cifra superaba los 17.En 2021
se ha disparado muy por
encima, algo que va a seguir
sucediendo a medida que los
sistemas de conduccién
auténoma se
vayan implantando
en los vehiculos.

En un modelo
dotado con la
maxima tecnologia
posible, el 30

por ciento de los
chips que incorpora
corresponde a los sistemas de
seguridad, otro 30 por ciento
en los sistemas de confort y
conveniencia, un 25 por ciento
en los sistemas relacionados
con la conectividad del
vehiculoy el 15 por ciento
restante se ocupa del sistema
de propulsion.

Hay semiconductores y MEMS
en los sistemas de asistencia y
ayuda a la conduccién, en el de
informacién y entretenimiento
a bordo, en los que ayudan a
implementar la electrificacién
en la conduccioén, ...

Se calcula que la produccion
mundial del sector del
automovil superara en 2021

los 85 millones de unidades

y s6lo Bosch produciré para

-~
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A El uso de microchips en la industria del automévil se ha multiplicado exponencialmente. La
tecnologia embarcada en un coche costaba unos 120 euros en 1998; ahora supera los 600.
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este sector
aproximadamente

17 chips por coche

Bosch es solo uno de los
cientos de proveedores

gue tiene esta industria, por
eso se calcula que el volumen
de microchips que demanda
la industria del automaévil es
de varios miles de millones de
unidades.

En cuanto al precio, en 1998
toda la microelectrénica
embarcada en un coche
nuevo suponia un costo

de aproximadamente 120
euros. En 2018 era de unos
500y para 2023 se calcula
que superara los 600

euros. Pero esta es sélo una
pequefia parte del costo que
supone para un vehiculo su
electrénica. Segun un informe
de la consultora Deloitte,

el 40 por ciento del valor

de un coche corresponde
actualmente a la electrénica
que lleva incorporada, lo que
significa que los costos de la
misma se han incrementado
en un 50 por ciento con
respecto a los que se requerian
hace tan sélo una década.
Ademas, conviene tener

en cuenta que cada vez

es mayor el nUmero de
portables que acompafian

al automovil (tablets,
pantallas, smartphones,
mandos a distancia, etc). Esto
significa que la industria de la
automocién cada vez exige un
mayor nimero de este tipo de
dispositivos.

EL 40 POR CIENTO DEL VALOR DE UN

COCHE CORRESPONDE ACTUALMENTE

A LA ELECTRONICA QUE LLEVA

INCORPORADA

mo trabajadores de un oficio cuya con-
sideracion no es precisamente elevada
en las escalas de nuestra sociedad, es-
pecialmente en cuanto a su remunera-
cién se refiere.

SEMICONDUCTORES » Una crisis
inesperada

Y si nos referimos a la crisis de los se-
miconductores pasa algo semejante. La
escasez actual de semiconductores es-
t4 afectando seriamente a la fabricacién

| MOTOR16
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2P LUCA DE MEO, PRESIDENTE DEL GRUPO RENAULT, EN EL IAA MOBILITY
LA CRISIS DE LOS SEMICONDUCTORES PERSISTIRA COMO POCO HASTA
BIEN ENTRADO 2022”

Con motivo de su presencia en
el IAA Mobility de Munich, el
presidente del Grupo Renault,
Luca De Meo mantuvo
encuentros con distintos
medios de comunicacion,
durante los cuales fue
cuestionado acerca de la
actual crisis que afecta al
sector de la automocién por el
tema de los semiconductores.
«Esta siendo un tema muy
duro, ...y no vamos a salir de

él hasta bien entrado 2022y,
dijo De Meo. «Hasta hace
unos ocho meses no vimos
que existia una diferencia

real entre la demanday

la oferta, en parte porque

los proveedores nos la
escondian, en parte porgue
los semiconductores también
cada dia se destinan mas a
otras industrias distintas del
automovily.

«Parecia que poco a poco
todo se iba equilibrando
—comenta De Meo—, pero en
verano, el sudeste asidtico ha
padecido especialmente una
fuerte ola de la pandemia,

lo gue ha forzado al cierre
temporal de una serie de
factorias que son clave para
la produccién de circuitos y
chips. Fueron cuatro semanas,
y ahora estamos comenzando
a padecer los efectos de

ese cierre. Se trata de una
perturbacién puntual y pronto
volverdn nuevamente a una

capacidad de produccién
normal, pero sus efectos se
suman a los anteriormente
existentes.

Todo esto nos lleva a
replantearnos la cadena

de suministros del futuro,
porgue no podemos permitir
gue en el futuro se vuelva

a plantear una situacién
semejante. Creo que el mundo
ha dejado a Asia un papel
fundamental en la produccién
de semiconductores, una
decisién similar a la que se
estd produciendo con las
baterias de los vehiculos
eléctricos. Decisiones que se
tomaron hace mas de una
década, cuando se queria
trasladar parte del negocio

a palses que entonces
estaban en crecimiento. Era
otra mentalidady, opina el
presidente del Grupo Renault.
«Ahora, la pandemia lo

ha cambiado todo. Ha
catalizado unos fenémenos
gue estaban en el sistema.
Los semiconductores apenas
valen 30 céntimos. Son
cosillas que entonces no valia
la pena producir aqui, porque
para hacerlos se necesitaban
unos 15.000 millones de
euros, cuatro afios para hacer
las fabricas y otros cuatro
para alcanzar unos buenos
niveles de calidad. Ahora hay
planes para producirlos aqui,
pero son insuficientes para

solucionar el problema a corto
plazo. Se necesitaran cuatro

0 Ccinco anos para que eso
suceday, comenta Luca De
Meo.

Ademas, ahoray
especialmente de cara al
futuro es necesaria mucha
tecnologia, mucha mayor

precisién, y eso los asiaticos
lo saben hacer muy bien,

esa es la verdad. Un vehiculo
moderno leva entre 1.500 y
5.000 semiconductores, esa
es la verdadera complejidad
que tiene el problema, el cual,
por cierto, ahora esta en su
peor momento.

PP SOSTENIBILIDAD Y ECONOMIA CIRCULAR SOLUCIONES DE FUTURO

de vehiculos nuevos de todas las marcas
y modelos. Esto no significa que las flo-
tas hayan tenido que dejar de funcionar,
pero la practica totalidad de fabrican-
tes han tenido que reducir turnos en sus
factorias, cuando no tener que parar su
produccién por completo ante la esca-
sez de semiconductores.

Durante la pandemia, las flotas de
las empresas no dejaron de funcionar.
Al contrario, muchas de ellas vieron in-
crementarse su carga de trabajo de for-
ma exponencial. Esto significa que una
gran mayoria de las flotas siguieron no
sélo utilizando sus vehiculos, sino tam-
bién efectuando un elevado uso de los
mismos dada la necesidad y la exigencia
que se trasladé al sector del transporte
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y al de los servicios de entrega durante
los distintos periodos de confinamiento
sucedidos con motivo de la pandemia.
Esto ha generado que la demanda de ve-
hiculos siga activa.

Pero justo lo contrario ha sucedido

LA PRACTICA TOTALIDAD DE
FABRICANTES HAN TENIDO QUE
REDUCIR TURNOS EN SUS FACTORIAS,
CUANDO NO TENER QUE PARAR SU
PRODUCCION POR COMPLETO ANTE LA
ESCASEZ DE SEMICONDUCTORES.

en el sector industrial. Durante la pan-
demia, y en especial durante los dis-
tintos periodos de confinamiento, la
actividad en las factorias cesd por com-
pleto. Esto forzé a muchos fabricantes
de automdviles a cancelar pedidos pa-
ra sus producciones, a fin de evitar pa-
gos y acumulacion de stocks, Cuando la
situacién mejord y las factorias volvie-
ron al trabajo, practica que todas hicie-
ron al mismo tiempo, lo que saturd las
cadenas de produccién de la industria
de los semiconductores.

Esto, junto a otras causas (que pue-
des ver en el recuadro adjunto sobre
las 8 claves de la crisis) esta provocan-
do una importante escasez de los mis-
mos en el mercado. Una escasez que no

La crisis de suministros

que padece la industria

del automovil supone un
importante problema. El
aumento exponencial de la
demanda y de una oferta cada
vez mas amplia y que no es
capaz de satisfacerla hacen
gue la solucién no parezca
facil. Todo apunta a que la
solucién pasa por alcanzar la
sostenibilidad, por disfrutar
de una auténtica economia
circular que acabe con el
actual modelo de usar y tirar.
La industria del automovil

se ha apuntado claramente
el concepto. No sélo se lo ha
apuntado, también ve en él la
solucién a buena parte de los
problemas actuales e incluso
futuros que se prevén a corto,
medioy largo plazo para el
automovil.

Pese a las crisis, la demanda
mantiene un sostenido
incremento a lo largo de

los tiemposy la oferta
disponible no da abasto para
satisfacerla. Esto provoca una
fuerte exigencia por parte

de la industria de materias
primas para poder elaborar
sus productos, pero estas no
son infinitas, al contrario, en
muchas ocasiones cada vez

son més escasas e incluso se
acaban, puesto que se trata
de elementos primarios cuya
presencia en la naturaleza es
ciertamente escasa.

Este no es un problema
puntual, sino que se trata de
un problema estructural que
ha de ser solucionado cuanto
antes. Estamos entrando en la
era de la escasez, tal y como
por ejemplo ya deja ver el
petréleo, cuyos yacimientos
cada vez son mas dificiles de
encontrar. Y es que el planeta
no tiene ya recursos para todo
ni para todos.

En 2018, un estudio del Grupo
de investigaciéon de Ecologia
Industrial del Instituto CIRCE
alertaba ya de inminentes
problemas de suministro en
materiales como la plata,
cadmio, cobalto, cromo, cobre,
galio, indio, litio, manganeso,
niguel, plomo, platino, teluro

y cinc, todos ellos esenciales
para la industria electrénica

y de energias renovables.
Algunos, como el cobalto,
litio, niguel o manganeso, son
esenciales para la produccién
de baterias, actividad que va a
aumentar exponencialmente
y que exigird de 20 a 40 veces
mas este tipo de materiales
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que actualmente antes de
2040. Por todo ello, es preciso
asegurar un suministro estable
de este tipo de materiales. Y,
visto lo visto, la Unica manera
es lograr una economia
completamente circular en la
que estos materiales sean 100
por cien reutilizables.

La economia circular esta
adquiriendo todo su sentido.
Los productos deben ser
disefiados para ser reciclados
por completo. Y eso es algo

en lo que estamos muy
atrasados. Practicamente
todos los elementos preciados
y criticos acaban perdiéndose
porgue su recuperacion es

carisima, la mayoria debido
ala formaen la que fue
disefiada su utilizacion.
Importamos recursos
esenciales y exportamos una
basura plagada de elementos
esenciales gue son un recurso
que deberiamos explotar. Pero
en Espafia no hay plantas

de recuperacién de metales
adecuadas. Y esto es algo por
lo que pagaremos en el futuro.
Tenemos que dejar de ser

una sociedad basada en el
consumo de bienes de usar

y tirar para pasar a ser unos
recicladores compulsivos. Y los
semiconductores y microchips
pueden ser de los primeros.

s6lo esta provocada por una situacion
clasica de oferta y demanda, sino que
también tiene unas raices estructura-
les que va a llevar bastantes meses po-
der solventar. Se habla de que la actual
situacién podria perdurar incluso hasta
entrado 2023.

Para las flotas, tanto las que compo-
nen los servicios del rent a car, como
las de los vehiculos de empresa esto se
esta convirtiendo en un grave proble-
ma. Muchas de ellas no pararon duran-
te la pandemia su actividad, por lo que
mantienen vigentes sus programas de
renovacion de vehiculos para asi po-
der mantener su actividad en el futuro.
También hay muchas otras que estan en
plena fase de recuperacién y, por tanto,
activando la incorporacion de nuevas
unidades con las que poder hacer fren-
te a los nuevos proyectos. Sin embargo,
estos paros en la industria y los retrasos
en las entregas de los vehiculos que ello
esta provocando estd haciendo atin mas
dificil adquirir una herramienta tan vi-
tal para ellas como son los vehiculos.
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PP LA CRISIS DE LOS MICROCHIPS ELEVA SU COSTE

Causay efecto. La falta de
stock de vehiculos nuevos

ha disparado el interés por

los vehiculos de ocasion.
Resultado: los precios de estos
Ultimos se han incrementado
enun 7 por ciento, seglin los
datos del Green Car Monitor VO
de Autobiz para Sumauto.

No es nada anormal. Es una
mera aplicacién de la ley de la
ofertay la demanda. Y esto se
puede apreciar al comprobar
que los precios en el mercado
de ocasién se han elevado por
igual tanto en los modelos con
motores de combustién como
en los que portan la etiqueta
ECO.

En ambos caso, el
denominador comudn

es el parén de las
automatriculaciones

que efectlan los propios
fabricantes, una actividad que
practicamente ha cesado por
completo en el Ultimo semestre
y qUe apenas va a Crecer, pese
a la crisis del sector, en un 1 por
ciento en el total del afio.

AUn asi, la tendencia se viene
percibiendo desde primeros de
afios. La oferta disponible de
VO diésel y gasolina comenzoé

acaer en eneroy, desde
entonces, se ha reducido en un
12,1 por ciento, lo que supone
unos 44.000 coches. En el caso
de los vehiculos ECO, el stock
supera las 29.900 unidades,
practicamente un 30 por ciento
mas que a primeros de afio.
Pero a mediados de afio la
situacion dio un vuelcoy hay ya
4.000 unidades menos.

Otro de los indicativos del
mayor interés por los vehiculos
de ocasioén lo tenemos en

el tiempo que las unidades
disponibles permanecen en
las exposiciones. En el caso
de los diésel y gasolina se ha
reducido en un 18 por ciento
tan sélo en los cuatro Gltimos
meses pasando de 123 a 101
dias, por un 15 por ciento en el
caso de los vehiculos ECO, que
reducen su presencia de 96 a
tan sélo 81dias en apenas el
Ultimo mes.

Segun Nicolas Cantaert,
director de Sumauto, «hay

-
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mas compradores y menos
coches que nunca. El mercado
es hoy un pastel muy pequefio
y su trozo més grande sigue
siendo el de las ventas entre

particulares. Los concesionarios

tienen que apoyarse enun
partner digital que les permita
dirigir sus esfuerzos a captar al
conductor de calle que quiere
vender su coche y convencerle
con un atractivo proceso de
venta del mismo a través suya
en vez de por iniciativa propia.

Las flotas de vehiculos de empresa no
pueden permitirse retrasos en las reno-
vaciones de sus vehiculos. Necesitan los
coches cuando los necesitan, y si no dis-
ponen del vehiculo que precisan en el
momento adecuado, su proyecto podria
incluso llegar a anularse. Que las facto-
rias estén parando sus cadenas de pro-
duccién y demorando sus entregas de
coches nuevos en hasta seis o mas me-
ses como esta sucediendo en bastantes
casos, es un auténtico problema.

Los fabricantes acumulan ya mu-
chos vehiculos inacabados en sus cam-
pas que carecen de determinados chips
instalados. Estan a la espera de recibir-
los para poder instalarlos. Pero este es-
te es un procedimiento que cada vez es
mas dificil realizar. La escasez de semi-
conductores va en aumento y, ademas
de que las campas ya estdn llenas, ya
no sdlo faltan aquellas unidades que se
pueden montar fuera de las cadenas de
produccién.

Asi que, asi estan las cosas. Como ges-
tor de la flota te toca tomar buena nota
de la situacién y anticipar tus movimien-
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A La crisis de los semiconductores afecta a toda la industria, no solo la automovilistica. Su
solucién no es facil ni rdpida; ya se habla de que hasta 2023 puede gque no esté resuelto.

tos lo mas posible para poder recibir tus
vehiculos en los momentos adecuados.
De ello, sin duda, ya te habran alertado
tus operadores de renting, pues ellos
son los primeros que estan padeciendo
el problema. Y aunque las flotas de ren-
ting flexible trabajan con una serie de
unidades en stock para proporcionar a
sus clientes vehiculos de manera urgen-

te, estos stocks son finitos y también tie-
nen un limite.

Por ello, anticiparse en la gestién va
a ser tu gran solucidén, porque lo cierto
es que ambas crisis, aunque sea de ma-
nera aun soterrada, estan ahi afectan-
do al sector y pronto comenzaremos a
verles algo mas que las orejas y a sentir
sus efectos.
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Mertado: Las empresas thran de las matriculaciones
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Fermanda Copollos, director general de Northgate Renting Flexibde:

wHay una gran oportunidad de hacer cosas, el mercado estd muy abierton
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Gama Volkswagen ID. 100% eléctrica. Consumo combinado (kWh/100 km) WLTP : de 15,5 a 18,3. Em15|ones COz (g/km) WLTP: 0. Autonom|a s
eléctrica desde 300 km hasta 549 km segun el ciclo WLTP. Los valores reales de autonomia WLTP pueden variar en funcion del equipamiento,
el estilo de conduccién y las condiciones reales de conduccion. *Valores de autonomia desde 390 hasta 549 km para un ID.3 Pro S con una bateria
neta de 77 kWhy de 341 hasta 521 km para un ID.4 Pro Performance con una bateria neta de 77 kWh. **Valor de tiempo estimado para cargar
desde el 5% al 80% de la bateria neta de 77 kWh en un ID.3 Pro Sy en un ID.4 Pro Performance con una potencia de carga de 125 kW.
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